
Эти фото сделаны в Татарии, в районе Набережных Челнов на месте 
будущего Камского автомобильного комплекса. Сегодня это всесоюз- 
ная ударная комсомольская стройка. 


Комплекс будет крупнейшим в 
Европе 

Здесь встанет новый город --Ав- 
тоград 

лам АЗ превосходит по объему 
строительства Волжский автомо- 
бильный завод в Тольятти 

Вынуты первые кубометры грунта. 
Построены первые жилища. Сот- 
ни автомобилей работают сегодня 
в карьерах КамАЗа 

Стройке нужны рабочие руки. 
КамАЗ ждет вас! 





век научно-технического прогресса, постоянное оснащение 
армии и флота новыми видами техники и оружия предъявля- 
ют высокие требования к качеству обучения будущих воинов- 
водмтелей. Укрепление материально-технической 
ДОСААФ, внедрение в практику обучения новых техниче<Ди 
средств, улучшение методической работы, широкое учасІЯе 
педагогов и воспитанников клубов в рационализаторстве и 
изобретательстве — один из важных путей подготовки отлич- 
ных специалистов для Советских Вооруженных Сип. 

Так именно и поставлено дело в автомотоклубе ДОСААФ 
Краснопресненского района Москвы. Фотографии, которые 
публикуются на этой странице, — наглядное тому свиде- 


Десятки учебных классов разместились в этом новом 
просторном здании. 


Урок по правилам дви 
жения ведет прсподава 
тель Г. И. Пищанициий 


Программиро ванн о е 
обучение вошло здесь а 
практику подготовки во- 
дителей (правое фото). 


В классе двигателей 


Фото //. Вахтина 
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^ Оборонное общество- 

XXIV съезду КПСС 


Советские люди с огромным вооду* 
ціевлением готовігтся к XXIV съезду 
Коммунистической партии, который со- 
стоится в марте будущего года. Съезд 
обсудит важнейшие вопросы жизни 
партии и страны, утвердит Директивы 
По пятилетнему гплану развития народ- 
ного хозяйства СССР на 1971—1975 го- 
ды. Всенародная подготовка к съезду 
озарена светом великого ленинского 
юбилея. Чествуя бессмертного гения 
современной революционной эпохи, ос- 
нователя Коммунистической партий .и 
Советского государства Владимира 
Ильича Ленина, наш народ с законной 
^рдостью подвел итоги борьбы и 
^ ^бед, завоеванных под знаменем ле- 
гЛінского учения. 

Главный итог прошедшего периода 
состоит в том, что политика нашей пар- 
тии, выработанная ХХІІІ съездом и по- 
следующими Пленумами ЦК КПСС, обе- 
спечила серьезные успехи в укрепле- 
нии Советского социалистического госу- 
дарства, в упрочений союза рабочего 
класса и крестьянства, социально-поли- 
тического и идейного единства всего со- 
ветского общества. 

Выводы из накопленного опыта и ана- 
лиза современной обстановки, изложен- 
ные в докладе Генерального секретаря 
ЦК КПСС товарища Л. И. Брежнева о 
столетии со дня рождения В. И. Лени- 
на, духовно обогатили всех строителей 
коммунизма, вызвали у них новый при- 
лив творческих сил. По существующей у 
нас в стране славной традиции тружени- 
ки городов и сел знаменуют подготов- 
ку к предстоящему съезду партии воз- 
росшей политической и трудовой актив- 
ностью. 

Работники промышленности и транс- 
порта, и среди них автомобилестроите- 
ли и автотранспортники, руководствуясь 
решениями декабрьского {1969 г.) Пле- 
нума ЦК КПСС, развернули социалисти- 
ческое соревнование за досрочное вы- 
полнение народнохозяйственного плана 
последнего года пятилетки, за повыше- 
ние эффективности общественного про- 
изводства и дальнейший технический 
прогресс, за увеличение выпуска про- 
дукции, улучшение ее качества, технико- 
экономических показателей, включив- 
шись в предсъездовское соревнование^ 


На нашу Советскую Родину! 


*іа ри.іі».и 


N 2 10-октябрь-1970 

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ НАУЧНО-ПОПУЛЯРНЫЙ 
СПОРТИВНЫЙ ЖУРНАЛ ДОСААФ СССР 
Излапся с 1928 года 


Труженики колхозов и совхозов актив- 
но борются за претворение в жизнь вы- 
двинутых партией новых конкретных за- 
дач по выполнению программы даль- 
нейшего развития социалистического 
сельского хозяйства. 

Все народы нашей многонациональ- 
ной социалистической державы полны 
стремления встретить приближающийся 
съезд родной ленинской партии новыми 
успехами в создании материально-тех- 
нической базы коммунизма. Все силы и 
энергию, весь жар сердец люди отдают 
претворению в жизнь величественных 
предначертаний Коммунистической пар- 
тии, определяющих новый подъем эко- 
номического и оборонного могущества 
нашей великой Родины. 

Направляя усилия народа на решение 
задач коммунистического строительства, 
партия и правительство уделяют при- 
стальное внимание современной между- 
народной обстановке, призывают всех 
советских людей к высокой бдительно- 
сти в отношении агрессивных действий 
империализма и всех враждебных про- 
исков, откуда бы они ни исходили. Ук- 
репление боевой мощи Советских Воо- 
руженных Сил, оснащение армии и фло- 
та всем необходимым для надежного 
обеспечения безопасности Родины — 
предмет неустанной заботы партии и 
правительства. 

В решении этой важнейшей государ- 
ственной задачи ответственную роль иг- 
рает наше Добровольное ордена Крас- 
ного Знамени общество содействия ар- 
мии, авиации и флоту, которое всей сво- 
ей деятельностью призвано способство- 
вать укреплению обороноспособности 
страны, подготовке советских людей к 
защите социалистической Родины. 

Последние четыре года особенно ха- 
рактерны тем, что под руководством 
партийных органов, выполняя требова- 
ния ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР, вытекающие из решений ХХІІІ 
съезда партии и изложенные в извест- 
ном постановлении «О состоянии и ме- 
рах по улучшению работы Доброволь- 
ного общества содействия армии, авиа- 
ции и флоту» (май 1966 г.), комитеты, 
первичные и учебные организации 
ДОСААФ добились известных положи- 
тельных результатов в своей военно- 
патриотической деятельности. 

1970 год, когда страна отмечала ле- 
нинский юбилей и 25-летие великой 
победы советского народа над герман- 
ским фашизмом, стал важным рубежом 
в деле подъема военно-патриотическо- 
го воспитания грудящихся, и прежде 
всего молодежи, широкого 'приобщения 
их к современной «азбуке» военного де- 
ла. Члены нашего оборонного Обще- 
ства внесли свой вклад в достойную 
встречу ленинского юбилея. Они інастой- 
чиво боролись за то, чтобы эта слав- 
ная историческая дата была повсемест- 


но ознаменована успешным выполне- 
нием задач, стоящих перед ДОСААФ. 
Убедительное свидетельство этому — 
активность многих тысяч первичных ор- 
ганизаций Общества, возросшее каче- 
ство подготовки специалистов, в част- 
ности, водителей для вооруженных Сил, 
вовлечение в начальную военную под- 
готовку широких слоев молодежи, даль- 
нейший размах оборонно-спортивной ра- 
боты. Все это — результат повседневно- 
го партийного руководства деятель- 
ностью оборонного Общества, упорного 
труда большого коллектива работников 
: комитетов, клубов ДОСААФ, нашего 
' многочисленного общественного актива. 

Высокой оценкой патриотической дея- 
тельности Общества, свидетельством 
постоянного внимания и заботы партии 
и правительства и его работе явилось 
награждение Ленинскими юбилейными 
почетными грамотами организаций 
ДОСААФ Астраханской, Днепропетров- 
ской, Омской, Тульской областей и 
г, Тбилиси. Немало активистов и работ- 
ников Общества удостоено юбилейной 
медали «За доблестный труд». В Казах- 
ской и Киргизской ССР Ленинскими юби- 
лейными почетными грамотами, учреж- 
денными в республиках, награждены Ал- 
ма-Атинский и Токмакский автомотоклу- 
бы ДОСААФ. 

Готовя достойную встречу XXIV 
съезду КПСС, необходимо закрепить до- 
стигнутый уровень оборонно-массовой 
работы, развить и приумножить все по- 
ложительное, что накоплено организаци- 
ями ДОСААФ в период подготовки и 
празднования ленинского юбилея. 

При этом прежде всего следует иметь 
в виду, что в настоящее время резко 
возросли требования к качеству обуче- 
ния специалистов, которых готовят для 
Вооруженных Сил наши автомотоклубы. 
Состоявшийся весной этого года V пле- 
нум ЦК ДОСААФ особо подчеркнул в 
своих решениях, что комитеты и автомо- 
токлубы Общества обязаны обеспечить 
безусловное выполнение установленных 
заданий по обучению молодежи при- 
зывных возрастов военно-техническим 
специальностям. Каждая учебная орга- 
низация ДОСААФ в текущем году 
должна достичь более высоких резуль- 
татов. Следуя примеру передовых ав- 
томотоклубов, надо настойчиво и повсе- 
дневно бороться за отличную подготов- 
ку будущих . воинов-водителей, чтобы 
они глубоко знали автомобиль, умели 
им управлять в сложных условиях, мог- 
ли находить и устранять неисправности 
в пути, чтобы каждый из них сдал нор- 
мативы спортивно-технического ком- 
плекса «Готов к защите Родины» и стал 
с лортсменом- разр я дч ином. 

Путь к успеху лежит через усиление 
организаторской работы непосредст- 
венно в учебных группах, которые надо 
рассматривать как центр обучения и 





воспитания будущих воинов. Очень 
важно активно и настойчиво повышать 
уровень специальной и методической 
подготовки инструкторов и преподава- 
телей, своевременно вскрывать и устра- 
нять недостатки в учебно-воспитатель- 
ном 'Процессе, смело и широко внед- 
рять передовой опыт в практику обу- 
чения. Руководители клубов обязаны 
лично учить инструкторов и преподава- 
телей, проводить с ними инструкторско- 
методические и показные занятия, конт- 
ролировать их подготовку к занятиям, 
помогать словом и делом. 

«Партийно-политическая работа с лич- 
ным составом, его идейная закалка, — 
говорил Л. И. Брежнев, выступая на 
приеме выпускников военных академий 
в июле 1967 года, — всегда были и ос- 
таются мощным оружием нашей армии. 
Сила этого оружия проверена в огне 
сражений. Сна и теперь страшит наших 
врагов». Это партийное указание имеет 
важное значение для работников обо- 
ронного Общества, всех, кому довере- 
но воспитание и обучение будущих за- 
щитников Родины. 

Постоянно улучшать идейно-политиче- 
скую работу в автомотоклубах Общест- 
ва, направлять ее на воспитание буду- 
щих воинов в духе ленинских заветов о 
защите социалистического Отечества, 
советского патриотизма, дружбы наро- 
дов и пролетарского интернационализ- 
ма, классовой ненависти к империализ- 
му, в духе высокой бдительности и лич- 
ной ответственности за подготовку к 
предстоящей службе в Вооруженных Си- 
пах СССР — вот первоочередная зада- 
ча дня. 

Г ероико-^патриотическое воспитание 
неразрывно связано с воинским воспи- 
танием. В каждом автомотоклубе Обще- 
ства необходимо обеспечить глубокую и 
всестороннюю пропаганду среди при- 
зывников военной присяги и требований 
уставов, разъяснять сущность воин- 
ской дисциплины, единоначалия, воспи- 
тывать глубокое уважение к команди- 
рам и начальникам. Тут широкое поле 
деіпельности для руководящего соста- 
ва комитетов и учебных организаций. 
Систематически выступать перед при- 
зывниками с докладами и беседами на 
темы воинского воспитания, настойчиво 
внедрять основы уставного порядка в 
жизнь клубов и іукол ДОСААФ — долг 
председателей комитетов, начальников 
автомотоклубов, общественного актива. 

Достойно встретить ХХІУ съезд 
КПСС — это значит дать нашей армии 
идейно закаленных, отлично подготов- 
ленных в техническом отношении и фи- 
зически выносливых специалистов. 

Многомиллионное патриотическое Об- 
щество, его учебные организации на- 
копили ценный опыт подготовки тех- 
нических кадров для народного хо- 
зяйства, в частности, механизаторов для 
села. Выполняя постановление июльско- 
го (1970 г.) Пленума ЦК КПСС, коми- 
теты, штатные и спортивно-техниче- 
ские клубы еще активнее включились 
в обучение шоферов, трактористов, ком- 
байнеров и других специалистов для 
колхозов и совхозов. 

В новой пятилетке наше сельское хо- 
зяйство дополнительно получит 1700 
тысяч тракторов, 1100 тысяч грузовых 
автомобилей, огромное количество 
сельскохозяйственных машин, имеющих 
двигатель внутреннего сгорания. Таким 
образом, роль механизаторов в кол- 
хозах и совхозах возрастет. 


Автомотоклубы, рй^^^ ьіе спортив- 
но-технические клубы, V с их помощью 
и сельские организации оборонного Об- 
щества должны стать деятельными 
участниками сельскохозяйственного тех- 
нического всеобуча, инициатором ко- 
торого выступил Ленинский комсомол. 
Именно эти клубы призваны стать опор- 
ными пунктами районных комитетов 
комсомола и ДОСААФ в деле подго- 
товки квалифицированных кадров ин- 
структоров для первичных организации 
колхозов и совхозов, для оказания не- 
посредственно на месте помощи в про- 
ведении технического всеобуча. Эгим 
ДОСААФ внесет весомый вклад в 
дальнейший подъем социалистического 
сельского хозяйства. 

Важнейшим средством дальнейшего 
подъема учебно-воспитательной и обо- 
ронно-спортивной работы в автомото- 
клубах ДОСААФ было и остается соци- 
алистическое соревнование. Интересы 
дела требуют, чтобы в дни подготовки к 
съезду партии в каждом клубе была 
развернута большая массово-полити- 
ческая работа, направленная на обеспе- 
чение успешного выполнения взятых со- 
циалистических обязательств. 

Патриотическая инициатива первичной 
организации ДОСААФ Горьковского 
авиационного завода им. Серго Орджо- 
никидзе, взявшей в честь XXIV съезда 
КПСС повышенные обязательства и при- 
звавшей встретить съезд новым подъ- 
емом оборонно-массовой работы, долж- 
на быть поддержана в каждом ав- 
томотоклубе Общества. Целесообразно 
в областях, краях и республиках прове- 
сти смотры учебной и оборонно-массо- 
вой работы автомото- и спортивно-тех- 
нических клубов. 

Общепризнана роль военно-техничес- 
ких видов спорта, в том числе автомо- 
бильного и мотоциклетного, как важно- 
го средства совершенствования навыков 
в приобретенной военно-технической 
специальности, средства физической за- 
калки будущего воина. Необходимо, что- 
бы в автомотоклубах ДОСААФ с призыв- 
никами систематически проводились со- 
ревнования по профилю обучения и по 
нормативам комплекса «Готов к защите 
Родины». В каждой учебной группе окон- 
чание занятий по специальности долж- 
но завершаться соревнованиями в соот- 
ветствии с требованиями Единой все- 
союзной спортивной классификации. 

Главным 'условием подъема всей дея- 
тельности ДОСААФ является повыше- 
ние роли первичных организаций, вовле- 
чение большинства членов Общества в 
практическую оборонно-массовую рабо- 
ту. В решении этой важной задачи не- 
малую роль призваны сыграть также на- 
ши автомотоклубы. Подготовка общест- 
венных инструкторов для первичных ор- 
ганизаций, налаживание деятельности 
кружков, курсов, создание спортивных 
команд непосредственно на предприяти- 
ях, в колхозах, совхозах, школах, пропа- 
ганда достижений отечественного авто- 
мобилестроения, проведение массовых 
соревнований по различным видам авто- 
мотоспорта — во всем этом первичные 
коллективы ДОСААФ должны всегда 
чувствовать помощь автомотоклубов. 

Пусть дни подготовки к ХХІУ съезду 
ленинской партии будут ознаменованы 
новыми патриотическими делами во сла- 
ву Родины, успехами в воспитательной, 
учебной и спортивной работе ДОСААФ, 
широким вовлечением трудящихся в де- 
ятельность оборонного Общества. 


Слово — науие 

НАДЕЖНАЯ ” 
«ОБУВЬ» 

АВТО 

МОБИЛЯ 

— Василий Федорович, наши чи- 
татели время от времени узнают о 
появлении новых шин, созданных 
НИИШПом. О самом же институте, 
о том, над чем. он работает, они 
знают мало. Расскажите, пожалуй- 
ста, каково сейчас главное направ- 
ление в деятельности института. 


— Главной для нашего института 
всегда была и есть проблема долговеч- 
ности шин. Но прежде — несколько 
слов о шинах вообще. 

Что от них требуется сегодня? Очень 
многое. Продолжительный срок служ- 
бы с гарантией от повреждений, высо- 
кие амортизационные качества, хоро- 
шее сцепление с дорогой, ма.чый вес и 
в то же время высокая грузоподъем- 
ность, малая себестоимость. Эти свой- 
ства часто противоречат одно другому. 
Таким образом, конструирование 
шин — дело сложное, я бы сказал, это 
искусство, требующее больших знаний 
и опыта. Вот пример. Нужна шина, хо- 
рошо противостоящая іскольженшо. Ка- 
залось бы, чего проще — выполнить ее 
с резко выступающими элементами в 
рисунке протектора. Однако для сов- 
ременного автомобиля такая шина не 
годится; ее износостойкость плохая, и 
она будет издавать сильный шум. 

Главное для нас, конечно, долговеч- 
ность. Почему? Прежде всего, шины — 
изделие очень дорогое, а 'потребность в 
них чрезвычайно «велика. В НіХ созда- 
нии участвуют работники множества 
отраслей народи сто хозяйства — хими- 
ки. текстильщики и т. д. 

На изготовление шин идет дорого- 
стоящее сырье — каучук, натуральный 
и синтетический, а это — сложнейшие 
производства, огро-мные заводы. Осно- 
)зу покрышки, кроме резины, составля- 
ет вискозная или капроновая ткань. В 
конечном итоге, комплект шин для та- 
кого автомобиля, как ЗИЛ-1 30, состав- 
ляет четверть стоимости всего автомо- 
биля. Вот почему повышение их пробе- 
га на 10 процентов на том же ЗИЛ-1 30 
(размер шин 260 — 20) дает народному 
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та в промышленности. В исследователь- 
ских и опытных работах 1965 — 1970 
годов мы поставили себе новую цель — 
создать для грузовиков шины, которые 
достигали бы по долговечности межре- 
монтных пробегов автомобиля, а на до- 
рогах с усовершенствованным покрыти- 
ем могл^і бы пробегать по 180 — 200 
тысяч километров. Над их конструк- 
цией институт работал долго. Было из- 
готовлено и испытано несколько тысяч 
равных вариантов, И вот задача в ос- 
новном (решена, 

В 1970 году на двух заводах будут 
выпущены установочные партии таких 
шин, а в 1971 — 1975 годах намечено 
массовое их внедрение в производство. 
Эти шины не только обладают высокой 
долговечностью, они на 10 — 15 процен- 
тов легче, у них меньше потери на ка- 
чение. 


первого предъявления, что не так уж 
часто случается в практике фирмы. 
Производство этих шин поручено Яро- 
славскому ІИ Волжскому шинным заво- 
дам, а в будущем к ним присоединит- 
ся строящийся сейчас в Нижнекамске 
завод. 


— Какие работы ведет институт 
по скоростным шинам для гоноч- 
ных автомобилей? 


— Автогонки и совершенствование 
конструкции шин неразрывно связаны 
на протяжении всей истории развития 
автомобиля, начиная с 1895 года, когда 
впервые пневматические шины были 
установлены на машине «Эіслер», уча- 
ствовавшей в пробеге Париж — Бордо. 
Кстати, коль скоро речь зашла об ис- 
тории: шина появилась раньше авто- 
мобиля. Первое описание относится к 
1845 году, а через полвека ветеринар- 
ный врач Дж. Б. Денлоп, пытаясь об- 
легчить тяготы велосипедистов, поло- 
жил начало массовому производству 
пневматических шин. 

Продолжая свои исследования в об- 
ласти скоростных шин, институт не- 
давно разработал для шоссейно-коль- 
цевых гонок покрышки ИЛ-124 разме- 
ром 6,50 — 13. Они получили призна- 
ние спортсменов, участвовавших в 


— Какие вообще шины конструи 
рует ваш институт? 


— Для легковых и грузовых автомо- 
билей, для тракторов и сельскохозяй- 
ственных машин. Недавно мы разрабо- 
тали шину 280 — 508Р модели И-73А 
для городского автобуса большой вме- 
стимости ЛиАЗ-677. Она обладает су- 
щественными достоинствами по срав- 
нению с прежними и рассчитана специ- 
ально на режим городского движения. 
Кроме обычных, институт проектирует 
шины специального назначения — для 
езды по бездорожью, по снежной це- 
лине, в песках. Такие конструкции уже 
есть, они испытаны в институте и на 
заводах. Это шины с регулируемым на 
ходу давлением воздуха и так называ- 
емые щирокопрофильные. Они приня- 
ты для автомобилей высокой проходи- 
мости всех типов. 

НИИШП разработал шину для ново- 
го автомобиля Волжского завода. Она 
должна отвечать всем современным ми- 
ровым стандартам, и, согласно догово- 
ренности, ее испытывали специалисты 
ФИАТа. После большого цикла испы- 
таний обе новых покрышки — радиаль- 
ного (см. «За рулем», 1968, 7, р е д.) 

и обычного типа — были приняты с 


хозяйству примерно 5 миллионов руб- 
лей экономии на миллион выпущенных 
покрышек. Что удалось ів этом отноше- 
нии сделать институту совместно с 
шинными заводами? К началу прош- 
лой пятилетки ‘были внедрены новые 
конструкции шин ,и применены новые 
материалы. В результате срок службы 
покрышек, например, для легких гру- 
зовиков повысился с 40 — 45 тысяч ки- 
лометров до 50 — 60. 

В среднем пробег всех шин за годы 
прошедшей пятилетки благодаря внед- 
рению покрышек типа «Р» и дальней- 
шему повышению их качества вырос 
на 30 — 35 процентов. Я думаю, что все 
работники автотранспорта уже сами 
чувствуют этот рост. Ведь именно та- 
ким образом ликвидирован недостаток 
шин, за исключением, может быть, по- 
крышек для особо тяжелых грузови- 
ков. Такова реальная отдача институ- 


лгіиититут располагает опытным 
шинным заводом, многочисленными 
лабораториями, большим штатом вы- 
сококвалифицированных специалистов. 

Мы, естественно, работаем не изоли- 
рованно. Институт тесно связан с за- 
водами и другими научно-исследова- 
тельскими организациями, в частно- 
сти, с НАМИ, и прежде всего с его ис- 
пытательным полигоном в Дмитрове. В 
изучении покрышек радиального типа, 
широко внедренных в производство, 
большое участие принимал НИИАТ. 
Множество автохозяйств являются 


Новые шины, разработанные НИИШПом < 
перспективная модель для грузовика ЗИЛ- 130 

дель И-Л151) у автомобиля Волжского завода 
«Волги». 
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к маю 1970 года Всесоюзный Ленин- 
ский Коммунистический Союз Молоде- 
жи насчитывал в своих рядах 27 028 301 
комсомольца — юношей и девушек бо- 
лее ста национальностей и народностей 
СССР. 


в 1970 году ЦК ВЛКСМ объявил шефст- 
во над 100 ударными новостройками, в 
том числе строительством Камского авто- 
мобильного завода. 


На предприятиях всех видов транс 
порта трудится 403 451 комсомолец. 


На 1 января 1970 года среди специа- 
листов народного хозяйства насчитыва- 
ется комсомольцев — инженеров и тех- 
ников — 899 121 человек. 


В 800 вузах страны обучается 4548 ты- 
сяч студентов, в том числе на дневных 
“яепенйях 2138 тысяч. В 4191 среднем 
специальном учебном заведении 
4302 тысячи учащихся, в том числе на 
стационаре — 2418 тысяч. 


Десятки тысяч молодых рабочих и ком- 
сомольцев предприятий автомобильной 
промышленности учатся без отрыва от 
производства в средних школах, 
мах, вузах, заводах-втузах. На москов- 
ском автомобильном заводе имени и. а. 
Лихачева — 7758 человек, на горьков- 
ском автомобильном — 9176 человек, на 
Ульяновском автомобильном свыше 

1000 молодых тружеников. 


В течение трех последних лет около 
3 миллионов комсомольцев стали члена- 
ми ДОСААФ. 


Ныне более чем в 2000 лагерей юноши 
допризывного и призывного возра^а 
приобретают навыки военной жизни, у 
лубляют знания, полученные в кружках 
и секциях ДОСААФ. 


90 процентов призывников имеют 
значки ГТО, «Готов к защите Родины», 
60 процентов — спортсмены-разрядники. 


70 процентов комсомольцев Советской 
Армии и Военно-Морского Флота 
личнини боевой и политической подго- 


товки. 


ПО-ЛЕНИНСКИ РАБОТАЮ, 

В. РАМУСЬ, 

шофер первого класса, лауреат премии 
Ленинского комсомола, делегат 
XVI съезда ВЛКСМ 


За окном уже ночь. Сижу за школь- 
ньЕми учебниками. В соседней коМіНате 
спят жена и пятилетняя дочурка лег- 
ли сегодня пораньше, чтобы не мешагь 
мне готовить уроки. Цель — закончить 
среднюю школу, — вроде бы, запозда- 
лая. Да что поделать? Говорят, человек 
начинается с детства. И если это «после- 
военное» детство, то многое в нем от 
взрослой жизни. Так произошло со 
мной. Появился на свет через две не- 
дели после того, как началась война. 
Отца уже не было дома — ушел в тан- 
ковой части на фронт и не вернулся. 
Мать много хлебнула горя со мной, с 
грудным, особенно в военное лихолетье. 
Когда стал подрастать, решил: буду ра- 
ботать, чтобы легче было матери. При- 
страстился к колхозной технике, к авто- 
мобилю. Перед службой в армии по- 
ступил в автомотоклуб ДОСААФ. Так с 
тех пор, вот уже десять лет, за рулем. 
В технике разбираюсь, а недостаток об- 
щего образования приходится воспол- 
нять сейчас. Вот и сижу за учебника- 
ми. Знаю, этот вечер так же, как и я, 
проводят М'ногие мои сверстники. 

...Свет от настольной лампы падает на 
маленькую книжечку. На обложке .над- 
пись: «Задачи союзов молодежи». Это 
отдельное издание речи владимира 
Ильича Ленина на ІИ съезде Российского 
Коммунистического Союза Молодежи. 
Который уже раз, страница за страни- 
цей, вчитываюсь в мудрые завещания. 


Вот необыкновенно емкая ленинская 
формула: «Учиться коммунизму», опре- 
делившая плавные задачи комсомола. 
Вот призыв к труду, к активіному уча- 
стию в социалистическом строительстве: 
«Только в трудэ вместе с рабочими и 
крестьянами можно стать настоящими 
коммунистами». И еще: «Надо, чтобы 
все дело воспитания, образования и 
учения современной молодежи было 
воспитанием в ней коммунистической 
морали» ...Это лишь отдельные, ставшие 
крылатыми, ленинские заветы. 

Сколько силы, какое огромное теоре- 
тическое наследие заложено в этой ре- 
чи! И хотя она обращена к комсомолии 
тех лет, к молодежи, сражавшейся за 
Советскую власть в годы гражідансЛ 
войны, каждое новое поколение 
лось и учится бороться, работать и 
жить так, как завещал Ильич в октябре 
тысяча девятьсот двадцатого года. 

Я представляю мысленно тех ребят, 
которые разъезжались со съезда на пе- 
редовые позиции, туда, где еще вспы- 
хивали вооруженные вьЕступления контр- 
революции, где шла опасная и напря- 
женная борьба с голодом, разрухой. Я 
представляю энтузиазм молодых строи- 
телей Днепрогэса, Магнитки, Турксиба, 
Комсомольска-на-Амуре. Преклоняк>сь 
перед подвигами тех, кто сломил хре- 
бет фашистскому зверю под Москвой, 
Курском, Сталинградом. 

Невольно думаю о моих товарищах 
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на III съезде комсомола 



И ЖИТЬ 

Василия Рамуся наш 
к'орресіюидент сфотогра 
фировал у гостиницы 
«Москва» в дни работы 
XVI съепда ВЛКСМ — в 
мае 1970 года. 



по труду, о комсоімольцах шестидесятых 
годов. В их биографиях тоже есть нема- 
ло героических страниц. 

В памяти проносится событие, став- 
шее одним из решающих в моей жизни. 
Это было семь лет назад. Нас, пятерых 
сослуживцев, пятерых армейских шофе- 
ров, отличников боевой и политической 
подготовки — Александра Гриненко, 
Николая Коневца, Петра Ященко, Ивана 
Правдивца и меня вызвали перед окон- 
чанием службы в политотдел и сказали, 
что получено письмо от строителей 
Братской ГЭС, которые просят водите- 
лей, увольняющіихся в запас, пожало- 
вать на стройку. Мы молча перегляну- 
У каждого возник вопрос: как 
^уТь? Ведь обещали вернуться в родные 
места, на Черниговщину, откуда призы- 
вались. Там тоже нужны рабочие руки. 

Начальник политотдела, заметив наше 
замешательство, сказал: 

— Подумайте. Неволить не станем. Но 
Братск сейчас строит вся страна. Там 
передний край трудового фронта, а 
вы — комсомольцы, и ваше место впе- 
реди. » 

Через несколько дней мы попросили 
командование части оформить проезд- 
ные документы до Братска, написали 
домашним письма и, как говорят, мах- 
нули в Сибирь. У грозных Падунских 
порогов на Ангаре среди дремучей тай- 
ги уже развернулось гигантское строи- 
тельство. Скрежетали бульдозеры, сно- 



вали мощные самосвалы, словно нефтя- 
ные вышки, маячили подъемные краны. 
У мыса Пурсей пестрело жилье. Тут бы- 
ли палатки, сооружались домики. 

Теперь там, где ревел седой Падун, 
возвышается 127-метро:вая плотина Брат- 
ской ГЭС. Энергия Братска питает огром- 
ный район, став важнейшим звеном в 
создании Единой энергетической систе- 
мы в Сибири. 

В сооружении Братской ГЭС, желез- 
ной дороги Абакан — Тайшет, ълк>мини- 
евых заводов в Шелехове и Братске, 
мощных химических и лесопромьгшлен- 
ных комплексов на Ангаре большая за- 
слуга комсомольцев. И не только здесь. 
Тьюячи молодых патриотов-доброволь- 
цев едут по путевкам в Сибирь, на Даль- 
ний Восток, на Крайний Север, чтобы 
строить там новые города, важнейшие 
народнохозяйственные объекты, вносить 
свою лепту в создание общества, о ко- 
тором мечтал Владимир Ильич Ленин. 

Что же помогло комсомолу вырасти 
в такую созидательную силу, завоевать 
признание, авторитет м уважение у на- 
рода? Чтобы ответить на этот вопрос, 
снова обращаюсь к ленинской речи, воз- 
вращаюсь мысленно к тем дням, когда 
комсомол создавался. 

Владимир Ильич Ленин стоял у исто- 
ков комсомола. Это он указал молоде- 
жи единственно верный путь для успеш- 
ной борьбы за благородные идеалы. 
В. И. Ленин выдвинул идею создания 
единой молодежной организации — 
коммунистической по своим целям и 
задачам, массовой и самодеятельной по 
своему характеру, прочно стоящей на 
марксистских позициях, работающей под 
руководством партии. 

Мысли мои прерывают отдаленные 
шумы работающих механизмов, глухие 
удары пневматического молота, урчание 
автомобильных двигателей. Сквозь за- 
навески просачиваются всплески огнен- 
ных очажков электросварки. Это дыха- 
ние Усть-Илима, большой стройки, не 
замирающее ни днем ни ночью. Усть- 
Илим для меня теперь вторая родина. 

Ранним утром бегу в гараж. Там уже 
наш неуемный бригадир Володя Ульков- 
ский. Подходят Петя Кондрашов, два Ни- 
колая — Дьячок и Шушкевич, Валерий 
Козырянцев, Игорь Притула, Иван Кали- 
стратов. В бригаде у нас 22 машины — 
все КрАЗы. 

Воілодя четко, немногословно — ар- 
мейская школа - 7 - дает распоряжения, 
распределяет задания. Мы, тоже без 
лишних слов, принимаемся за дело. Ре- 
бята в бригаде дружные, исполнитель- 
ные, трудолюбивые, большинство при- 
шло сюда по комсомольским путевкам 
после военной службы. Армейский опыт, 
хватка, ох, как здесь пригодились! Те- 
перь у нас задача дать не меньше 110 — 
120 процентов к норме на каждый авто- 


мобиль. Это наши обязательства к XXIV 
съезду партии. 

Знаю, что ребята с. честью «нх выпол- 
нят. Коллектив наш закалился в нелег- 
ком труде. Можно рассказать много о 
дружбе, взаимовыручке, которые помо- 
гают нам в вьглоянеиии сложных зада- 
ний. Так было прошлым летом — в от- 
ветственнейший момент перекрьггия Ан- 
гары. Особенно памятен день 13 авгус- 
та, когда своенравная река в третий раз, 
после Иркутска и Братска, покорилась 
волэ и разуму человека. Перекрытие 
завершилось в рекордно короткие сро- 
ки — за 44 часа, на трое суток раньше 
намеченного. И сделал это молодежный 
коллектив Всесоюзной ударной комсо- 
мольской стройки Усть-Илимской ГЭС 
имени Ленинского комсомола. 

Никогда .не забыть, как пять месяцев 
мы, шоферы, жили на острове Лосенок, 
возили диабаз на продольную перемыч- 
ку, три месяца подряд почти не глушили 
моторы, потому что разогревать их бы- 
ло негде и некогда. Отработаешь восемь 
часов — заступает сменщик, а через во- 
семь — опять в кабину, и пошел! От 
этой перемычки зависело перекрытие 
Ангары, и мы отсыпали ее в срок. 

Да, это были нелегкие дни. Но в таких 
вот делах и закаляется коллектив. Ког- 
да вместе пройдено столько, товарищу 
веришь, как самому себе. 

На стройке каждый прошел замеча- 
тельную школу, стал убежденным бор- 
цом за рабочее дело. Сначала в брига- 
де не было ни одного члена партии. Сей- 
час почти половина бригады — члены 
КПСС. 

Мы, молодые строители Усть-Илкм- 
ской ГЭС, гордимся тем, что воплоща- 
ем ленинские заветы об электрификации 
страны. Ведь, выступая перед делегата- 
ми )11 съезда РКСМ пятьдесят лет назад, 
Владимир Ильич провозгласил; «Перед 
вами стоит задача хозяйственного воз- 
рождения всей страны, реорганизация, 
восстановление и земледелия, и про- 
мышленности на современной техничес- 
кой основе, которая покоится на совре- 
менной науке и технике, на электричест- 
ве». 

В 1973 году первые агрегаты Усть- 
Илимской ГЭС дадут промышленный 
ток. Свет над тайгой станет еще ярче. 
Но до этого мы должны убрать сотни 
тысяч кубометров скал, уложить Міилли- 
оны кубометров бетона, пройти многие 
километры таежных дорог. И молодые 
строители заверяют родную партию, 
Ленинский комсомол: мы продолжим 
трудовые подвиги всех комсомольских 
поколений, будем работать, учиться и 
жить так, как завещал нам веліикий Ле- 
нин! 

Иркутская область, 

Усть-Ияим 


$ 







драма в лагере 

«Ситроена» 

Ио Рио-д€-Жанейро в Сан-Паулу ве- 
дет отличная дорога. На спидометре 
почти все время «150». Пользуемся 
случаем и наращиваем запас ві>емени. 
Хочется прибыть в Уругвай на конт- 
рольный пункт пораньше, чтобы ус- 
петь лишний раз проверить машину. 
Путь предстоит немалый — 3329 кило- 
метров, и, следовательно, неожиданно- 
сти не исключены. 

Первое приключение ждало участни- 
ков в Сан-Паулу. На одной из улиц 
вооіруженные люди остановили авто- 
мобиль Потапчика. Один экипаж, ка- 
жется английский, сбил мальчика. На- 
ши ребята объясняют, что они здесь 
ни при чем. Временя уже в обрез, но 
попытку продолжить движение пресе- 
кает автоматная очередь в воздух. Не- 
доразумение разрешает паспорт с че- 
тырьмя буквами «СССР» — преследо- 
ватели убеждаются, что перед ними 
действительно не англичане. 

Во многих странах Латинской Аме- 
рики наши «москвичи» были первыми 
советскими машинами, а их экипа- 
жи — первыми советскими людьми, ко- 
торых могли видеть жители тех отда- 
ленных районов, где пролегала трас- 
са. Вообще на всем пути мы встре- 
чали цветы, дружеские рукопожатия и 
самый живой интерес ко всему совет- 
скому. 

На рассвете 9 мая — старт седьмого 
скоростного участка (169 километров). 
Пыльная неровная дорога сыграла 
злую шутку с ведущим экипажем анг- 
лийского «Форда» — машина Кларка 
перевернулась несколько раз через 
крышу и вышла из строя. Наши же 
«москвичи» закончили этот участок 
благополучно. 

Вечером — еще один скоростной уча- 


сток, под Итупарангой. Сильные дож- 
ди и разлившиеся реки преврати.чи 
его в непроходимую грязь. Организато- 
рам даже пришлось укоротить дистан- 
цию на добрую сотню километров. Сле- 
пые повороты, хлипкие деревянные мо- 
стики, ночной мрак были виновниками 
того, что все экипажи пополнили 
штрафной багаж. 

Кончился скоростной участок, но 
еще не кончилась ночь, и вдобавок 
опустился такой туман, что даже четы- 
ре дополнительных фары оказались 
бессильными. 

Асфальт сменяется гравийной доро- 
гой, затем пыльным проселком. За 
спиной у нас Порту Алегри, и 10 мая 
участники марафона уже на уругвай- 
ской земле. Она встретила нас отвра- 
тительным бензином, каменистыми до- 
рогами с ямами, валунами и очеред- 
ным, восьмым, скоростным участком. 
Этот, как его называли, «уругвайский 
прайм» длиной 218 километров пред- 
стояло пройти за полтора часа. Таким 
образом, заданная средняя скорость — 
145 км/час. Лидером до этого участка 
был экипалс Р. Траутмана на «Ситро- 
ене», но «на хвосте» у .него уже шел 
«Форд-эскорт» X. Микколы. Француз, 
пытаясь увеличить отрыв, на высокой 
скорости вошел .в крутой поворот, не 
попал на узкий мостик и разбил ма- 
шину. Механики нашли его плачущим. 
Гонщики остались невредимыми, но на 
починку «Ситроена» требовалось мини- 
мум семь часов, а через пять часов 
закрывался контрольный пункт в Мон- 
тевидео. 

Для команды французского завода 
это был тяжелый удар. На первое ме- 
сто вышли Миккола и Пальм на «Фор- 
де-эскорте». Однако «ситроеновцы» 
Г. Веррье, П. Вансон и Клодин Траут- 
ман занимали 4, 7 и 13-е места. 

Наши машины без приключений 
прошли «прайм» и прибыли в Монте- 
видео. 

Здесь — ночевка. Джимми Гривс, 
«сильнейший автогонщик среди футбо- 
листов», пессимистически заявляет: 
«Ралли приобретает драматичный ха- 
рактер». И .в самом деле, из 71 экипа- 
жа, принявшего старт в Рио, сюда при- 
шло 52. В нашем классе (от 1301 до 
1600 см^) со'перников тоже поубави- 
лось — вместо 25 их стало 13, и эки- 


паж Астафьева идет в нем на пер- 
вом месте, занимая в абсолютном заче- 
те 1б-е. Потапчик — 20-е, Хольм — 
22-е, Тенишев — 27-е и Лифшиц — 
35-е. 


Навстречу 



Андам 


Одиннадцатого мая поутру берем 
курс -на порт Колония, где грузимся на 
паром, и через четыре часа оказыва- 
емся уже на аргентинском берегу 
устья полноводной Параны. Буэнос-Ай- 
рес. Отсюда ночью идем через «пам- 
пасы» — так называется девятый ско- 
ростной участок. Мешают стада ко- 
ров — десять эішттажей уже вошли в 
тесный контакт с животными. После 
таких столкновений три машины ока- 
зались поврежденными настолько, что 
дальше двигаться не смог.лп. 

По Аргентине пролегал и десятый 
скоростной участок. Стояла ночь. 645 
километров надо было покрыть за 
шесть часов. Дорога поднималась к 
Андам. Шел дождь, который, кажет- 
ся, мы всегда привозили с собой. 
Здесь на сложном повороте потерпела 
аварию одна из наших двух маші^. 
обслуживания. Теперь экипажу вторс^Р 
машины достанется двойная нагрузка. 

Что это за нагрузка? Ведь пока ни 
слова не было о поломках или неис- 
правностях наших автомобилей. Да, 
их практически не было. Но приходи- 
лось заменять шины и колодки тормо- 
зов, вести профилактические регули- 
ровки узлов и агрегатов, «выправ- 
лять» помятые детали кузова, да мало 
ли какие приходится делать работы во 
время коротких перерывов. Кстати, не- 
мало забот также у именитых иност- 
ранцев. Но к их услугам специальные 
ремонтные пункты, расставленные по 
трассе, десятки сервисных машин, ква- 
лифицированные механики, перебра- 
сываемые к месту происшествия на са- 
молетах. Одна из фирм .затратила на 
организацию обслуживания в ходе ма- 
рафона сумму, выражаемую шести- 
значным числом долларов. 

Покинув Аргентину, мы оказались 
на чилийской земле. Шоссе вьется у 
подножья Кордильер. Рядом — Ти- 



Победители ралли X. Миккола и Г. Пальм на трассе марафона. 
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хий океан. Движемся к столице рес- 
публики Чили Сант-Яго, которая ле- 
жит на трехкилометровой высоте. 

Нелегко пришлось тут всем участ- 
никам. Ряды их заметно поредели. Ус- 
•^/^.сть, технические неполадки, труд- 
дорога сделали свое дело. Из Мон- 
тевидео ушло 52 машины, а в Сант- 
Яго прибыли только 43. Число экипа- 
жей в нашем классе сократилось с 13 
до девяти. Выбыл из борьбы один из 
фаворитов, экипаж Б. Коз>^эна. «Три- 
умф», на котором он шел, перевернул- 
ся. Гоншики с тяжелыми ранениями 
были отправлены в больницу. 

Лидером марафона по-прежнему ос- 
тается пара Миккола — Пальм. На вто- 
ром месте их коллеги по команде 
Т. Мяккинен и Ж. Стэпелер. «Фут- 
больная звезда» Д. Гривс, который вме- 
сте с Э. Фоллом также шел на «Фор- 
де-эскорте», — на шестом месте. Луч- 
шее место советских гонщиков (эки- 
паж Потапчика) в абсолютном заче- 
те — шестнадцатое, а в классе — пер- 
вое. 


Под колесами — 

облака 

№. 

^ В Сант-Яго мы привели в порядок 
машины, немного отдохнули, пополни- 
ли «запас легенды». Дело в том, что 
по трассе марафона, опережая участ- 
ников на 20 дней, все время шла ма- 
шина с инженером Анатолием Жиль- 
цовым и двумя опытными раллистами 
таллинцем У.но Аава и львовянином 
Евгением Крывдиком. Проходя трассу, 
они составляли подробнейшую леген- 
ду с учетом всех самых последних из- 
менений состояния дороги и частями 
пересылали ее нам. Очередная «пор- 
ция» ждала нас на каждом длитель- 
ном привале с ночевкой. Ознакомив- 
шись с ней и «обработав», мы могли 
уверенно стартовать. 

Из столицы Чили выехали в Ла-Пас 
после 30-часового отдыха. Позади 6 ты- 
сяч километров. 53 машины уже вы- 
были из соревнований. А самое труд- 
ное еще впереди I 

«Чилийский прайм» это 195 километ- 
ров очень плохой дороги со скрытыми 
ямами и ухабами. Здесь задана сред- 
няя скорость 130 км/час. Однако вы- 
держатъ ее не удается никому, даже 
лидеру. У нас, правда, прирост штраф- 
ных очков идет не так интенсивно, п 
«москвичи» в своем классе продолжа- 
ют задавать тон. 

Дальше — горные серпантины. Все 
круче поднимается шоссе. Сказывает- 
ся высота — альтиметр показывает 
4000 метров. Едем буквально над об- 
лаками. Вскоре шоссе обрывается. Тут 
нет иного пути, как через железнодо- 
рожный туннель, где временно приоста 
новлено движение поездов. Включены 
все фары, и мы ныряем в темное жер- 
ло. Колеса одной стороны идут по 
шпалам между рельсами. 

Вырвавшись из туннеля, вновь попа- 
даем на аргентинскую землю. Здесь 
14 мая под лучами закатного солнца 
берем старт в «Гран премио». Этот, 
двенадцатый скоростной участок наз- 
ван так недаром. Он самый длинный 
(912 ки.тюметров) и самый трудный. 
Ночью на нем задана средняя ско- 
рость 101 км/час, а высота 3850 мет- 
ров, как подсказывает альтиметр. 



После финиша па стадионе «Ацтека?» (справа налево): В. Широченков. К. Сочно© 
(руководитель делегации), В. Кис.іых. С. Тенишев, Л. Потапчик, В. Бубнов. Э. Баже- 
нов. Г. Хольм, Ю. Лесовский. К. Гирдаускас. 

Фото С. Сычева (ТАСС) 


К утру въехали в Боливию. На род- 
ной земле как рыба в воде чувствует 
себя боливийский экипаж В. Бендека. 
Он идет на БМВ-2002 без какого-либо 
«сервисного» сопровождения, так ска- 
зать, на самообслуживании: гонщикам 
все здесь знакомо, и трудности высо- 
когорной трассы их не страшат (этот 
экипаж финишировал в Мехико на 
13-м месте в абсолютном зачете). 

Восходит солнце, освещая пыльную 
каменистую дорогу, кактусы, сухие ру- 
сла рек, ручейки. Тут нас подстерега- 
ют глубокие пропасти, каменные обва- 
лы, кислородное голодание. Конечно, в 
этих местах альпинисты чувствовали 
бы себя куда лучше, чем автогонщи- 
ки. Но что делать. От пограничного 
городка Вилазон начинается тринадца- 
тый участок. Имя ему «Прайм боли- 
вийского кофе». В нем 458 километ- 
ров, и покрыть их надо за пять часов. 
Трасса ныряет в русла горных рек, ка- 
рабкается по каменистым кручам, взбе- 
гает на горы, окутанные облаками. 
Здесь ошибок не долж,но быть, каж- 
дая мелочь имеет значение. 

В «Москвиче» № 21 Астафьев сменя- 
ет за рулем Сафонова. Мимо проно- 
сится автомобиль, поднимая облако 
пыли. Внимание Астафьева отвлечено, 
он не застегивает замки ремней безо- 
пасности. А дороги — ПОВОрОТ-'В-ПОВО- 
рот. И вдруг за простым правым — 
очень крутой левый. Скорость — «под 
сотню», и края левой стороны дороги 
в пыльной завесе не видно. Лучи фар 
чертят на скалах беспорядочный узор. 
Машина делает четырехкратное саль- 
то, падая с 9-^метровой высоты. Авто- 
мобиль и пристегнутые ремнями Са- 
фонов и Гаркуша — целы. Астафьев 
же, выпавший в раскрывшуюся от уда- 
ра дверь, получил серьезную травму. 
Экипажи Хольма и сервисного «Моск- 
вича» отвезли пострадавшего в боль- 
ницу. Общими усилиями вытащили 
машину. Она оказалась вполне исп- 
равной, хотя и изрядно помятой. Од- 
нако в соответствии с правилами ма- 
рафона экипаж в неполном составе 
исключается из соревнований. Сафонов 
и Гаркуша все же отправились вместо 
с основной массой гонщиков, но уже в 
роля бригады обслуживания. Их услу- 
ги оказались очень своевременными, 


поскольку персонал единственной ос- 
тавшейся машины техпомощи был 
крайне утомлен. 

Остальные четыре «москвича» благо- 
получно прибыли в Ла-Пас, но с со- 
лидным опозданием. Основательно по- 
полнили багалс штрафных очков и 
многие другие участники. Трассу ма- 
рафона покинули, кроме нашего, еще 
шесть экипажей. Всего до столицы Бо- 
ливии добрались 39 машин. Лидерст- 
во сохранил экипаж Микколы. Потап- 
чик занимал 14-е место, Тенишев — 
16-е, Хольм — 18-е и Лифшиц — 36-е. 

Вечером 17 мая в дождь етартуем 
из Ла-Паса, пересекаем границу и 
въезжаем в «высокогорное» государст- 
во Перу. 

Утром 18 мая оказываемся в древ- 
ней столице страны инков городе Кус- 
ко. Четырнадцатый скоростной участок 
пролегает по старинной дороге инков. 
На 820 километров нам отпущено нео- 
бычно много времени — 12 часов, но 
от этого не легче. Едем по граниту, 
рядом — пропасти, вверх-вниз, впра- 
во-влево — машина «тянет» только 
на первой или второй передачах: 
слолѵный характер дороги и разрежен- 
ный воздух на четырехкилометровой 
высоте дают себя знать. 

Да, нелегким выдался этот участок. 
Но к трудностям пути теперь стали 
добавляться и иные. Знаменитый поль- 
ский гонщик Собеслав Засада сокру- 
шенно качал головой: «Все мы очень 
устали, но эта усталость не идет ни в 
какое сравнение с усталостью наших 
автомобилей. Теперь даже незначитель- 
ная поломка или неисправность мо- 
жет оказаться роковой для любого 
экипажа». 

Никто не мог пройти по дороге ин- 
ков без штрафных очков. Даже лидер 
соревнований Миккола заработал на 
ней 81 минуту опоздания, а занимав- 
ший второе место Аалтонен — 91. Не- 
удача подстерегала тут и шедший на 
«Ситроене» французский экипаж 
Веррье. Его авария вывела команду 
завода «Ситроен» из борьбы за команд- 
ный приз. 

Мы с Лифшицем на этом нелегком 
участке, как и многие другие экипажи, 
тоже сильно опаздывали и прибыли на 
контрольный пункт в Лиму после его 
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закрытия. Таким образом, команда 
♦москвичей» осталась в минимальном 
составе — три экипажа. В связи с 
этим было принято решение сбавить 
темп, пусть ценой опозданий, но со- 
хранить машины и дойти до Мехико. 
Это было особенно важно потому, что 
борьбу за командный приз продолжали 
вести, помимо «москвичей», «Форд» и 
БЛМК. 

Итак, до Лимы 19 мая дошло только 
30 экипажей. Миккола продолжал ли- 
дировать. Засада был пятым, а эки- 
паж Потапчика занимал 14-е место в 
абсолютном зачете. В классе до 
1600 см^ осталось лишь шесть машин. 
Тут на первое место вышел лсенскии 
экипаж Р. Смит. 

Сладкая музыка 

«Верди» 

Восемнадцать часов отдыха в Лиме 
привели в себя измученных спортсме- 
нов. Дальнейший путь лежал из Перу 
в Эквадор, где близ его столицы Кито 
гонш,икам предстояло помериться си- 
лами на пятнадцатом скоростном уча- 
стке (380 километров). Он был легче 
трех предыдущих, но тем не менее ни 
один экипаж не сумел преодолеть его 
без штрафных очков и выдержать 
предписанную среднюю скорость 
95 км/час. После Эквадора — корот- 
кий бросок по территории Колумбии, 
к городу Кали, а оттуда — в порт 
Буэнавентура. Здесь на рассвете 22 мая 
машины и участники обосновались на 
пароходе «Верди», который должен 
был перевезти их через Панамский 
канал в порт Кристобаль (Панама). 

Еще перед стартом ралли организа- 
торы объявили, что «Верди» сможет 
взять на борт машины 35 сильнейших 
экипажей. Остальные будут признаны 
финишировавшими и займут места с 
тридцать шестого и ниже. Но спортив- 
ная судьба распорядилась иначе. До 
Калли дошло лишь 26 машин и среди 
них три наших «Москвича». К этому 
времени все устали настолько, что 
одно упоминание о «Верди» казалось 
нам сладкой музыкой. Едва ступив ня 
борт, все бросились в постель. Почти 
сутки из кают никто не показывался. 

Выгрузившись в порту Кристобаль, 
мы снова сели за руль. Из Панамы в 
Мехико ведет прекрасная современная 
автострада «Пан-Америкен». Здесь ав- 
томобили со 120 — 150-сильными дви- 
гателями могут идти с максимальной 
скоростью, на которую они способ- 
ны — 200 — 240 км/час. Не доезжая до 
Панамы, фрацузский экипаж из ста- 
рейших спортсменов, 50-летнего 
П. Кольтеллони и 52-летнего И. Ма- 
ранга попал на скорости 160 км/час в 
аварию. Их «Ситроен» столкнулся со 
встречным такси. Обе машины вспых- 
нули. Маранг умер от ожогов в боль- 
нице. 

Шестнадцатый скоростной участок 
(323 километра) начинался от границы 
Панамы с Коста-Рикой. Это было 24 
мая. Средняя скорость задана высо- 
кая — 140 км/час. И именно здесь 
развернулась борьба за второе место 
между Аалтоненом («Форд») и Кал чет- 
том («Триумф»). Лидер, экипаж Мик- 
колы, уже обеспечил себе первое место 
и высший приз в 10 тысяч фунтов 
стерлингов, но вот кому быть вторым? 

Первым на финиш скоростного уча- 


стка прибыл Хопкирк («Триумф»), за 
ним Миккола и Калчетт, что позволи- 
ло последнему вплотную подойти к 
Аалтонену. 

Быстро промелькнули Ни кг рагу а, 
Сальвадор, Гватемала — и участни- 
ки — в Мексике, где их ждал послед- 
ний, семнадцатый скоростной участок. 
Неполадки в двигателе «Ситроена» вы- 
вели на обочину экипаж Клодин Тра- 
утман, лидировавший среди женщин. 

Под Мехико, в городке Фортина со- 
стоялся технический финиш ралли. 
Участникам была устроена самая тор- 
жественная встреча, на которую спо- 
собны экспансивные мексіі.канцы. Цве- 
ты и улыбки, рукопожатия и аплодис- 
менты. А на утро, 27 мая все 23 авто- 
мобиля в порядке занятых мест цере- 
мониальным маршем прибыли на ста- 
дион «Ацтека» в Мехико, где состоял- 
ся официальный финіпп марафона и 
торжественный обряд награждения. 

Четыреста часов провели участники 
ралли за рулем. 153 часа они ехали по 
Европе, покрыв 7342 километра, затем 
176 часов — по дорогам Южной Аме- 
рики (13 920 километров) и, наконец, 
преодолели за 71 час 4548 километроа 
г.втострад Центральной Америки. В об- 
щей сложности дистанция составила 
25 810 километров. Из них 13 000 
пришлось на высокогорные дороги. 
Около 1800 километров участники дви- 
гались только на первой и второй пе- 
редачах. Наконец, почти 5500 километ- 
ров пути было отведено на семнадцать 
скоростных участков. Это означает, что 
почти четверть дистанции марафона 
нужно было идти, полностью исполь- 
зуя возможности машины и экипажа. 
По сути дела, эта четверть пути яв- 
лялась скоростным автокроссом. В та- 
ких тяжелых условиях прочность и 
выносливость автомобилей выходили 
на первый план. Вот почему именно на 
«москвичах» были достигнуты столь 
высокие результаты без какой-либо до- 
полнительной форсировки двигателя 
или существенной реконструкции шас- 


си. 

Шведский гонщик Гунар Пальм ска- 
зал еше в Лиссабоне журналистам: «В 
Мехико финишируют самые надежные 
и крепкие машины». Среди них он на- 
звал и наши «москвичи». Пьльм не 
сшибся. 

Безусловно, большое значение в 
трансконтинентальных ралли имеет 
техническая помощь на трассе. Наша 
команда, как уже сказано, пользова- 
лась услугами экипажа У. Агва, 
А. Жильцова, Е. Крывдика, состав- 
лявшего легенду трассы, и двух об- 
служивающих — Е. Андреева, А. Аки- 
лова, Ю. Полторацкого, К. Сочнова, 
А. Терехина. Конечно, им нелегко 
было тягаться с сервисными бригада- 
ми зарубежных концернов. Тем более 
приятно отметить, что в успехе «моск- 
вичей» есть немалая доля труда этих 
самоотверженных людей, больших ма- 
стеров своего дела. 

«Москвичи», прошедшие по дорогам 
двух континентов почти 26 тысяч ки- 
лометров, не только продемонстриро- 
вали высокую надежность и прочность. 
Это была почетная миссия, в которой 
члены команды выступили как пред- 
ставители сл-звных коллективов заводов 
имени Ленинского комсомола и Уфим- 
ского моторного. Мы рады, что выпол- 


нили ее успешно. 


В. ЩАВЕЛЕВ 




Наступившее десятилетие должно су- 
щественно изменить карту автомобиль- 
ных дорог нашей Родины. Через всю 
страну протянутся новые магистрали об- 
щегосударственного значения, расширя- 
ются транспортные связи городов, про- 
мышленных центров, сельскохозяйст- 
венных районов. Строительству дорог 
журнал посвятил и посвятит еще не од- 
но выступление. В этот раз наш коррес- 
пондент взял интервью у начальника 
объединения «Росдорстрой» Министерст- 
ва строительства и эксплуатации автомо- 
бильных дорог РСФСР Николая Иванови- 
ча ГОЛОВАНОВА. 



— Как говорят, все познается в 
сравнении. Поэтому вначале, Нико- 
лай Иванович, хотелось бы узнать 
об итогах минувшего десятилетия. 
Что было сделано дорожниками за 
эти годы? С каких исходных рубе- 
жей начинается новый период в до- 
рожном строительстве? 


— Итоги прошедшего десятилетия 
внушительны. К 1959 году на территории 
Российской Федерации было 106 тысяч 
километров автомобильных дорог с твер- 
дым покрытием, к 1969-му мы построи- 
ли еще 93 тысячи километров. Кроме 
того, были расширены и улучшены мно- 
гие из старых магистралей. Так что об- 
щая протяженность шоссейных дорог в 
республике за этот срок почти удвои- 
лась, а их пропускная способность воз- 
росла в еще большей степени. 

Напомню о некоторых важнейших но- 
востройках. Вступила в строй действую- 
щих автомагистраль Москва — Воронеж — 
Шахты, сократившая путь на Кубань и 
Кавказ и позволившая значительно раз- 
грузить Симферопольское шоссе. Были 
сданьі в эксплуатацию автомобильные 
дороги Вологда — Череповец, Новоси- 
бирск — Барнаул, Владимир — Ивано- 
во, Ставрополь — Элиста, Свердловск — 
Тюмень и ряд других. Одни только мо- 
сты, возведенные на них из долговеч- 
ных материалов, протянулись бы в одну 
нитку многокилометровой лентой. Доро- 
ги вступали в действие капитально обу- 
строенными, с павильонами, площадка- 
ми и зонами отдыха для пассажиров, 
на тысячи километров обрамленные за- 
щитными лесными полосами. 

Решающую роль в нашей работе сыг- 
рал Указ Президиума Верховного Сове- 
та РСФСР об участии хозяйственных ор- 
ганизаций в дорожном строительстве. 
Привлеченные по этому Указу ресурсы 
стали главным источником средств для 
благоустройства местных дорог. 
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— Теперь перед дорожниками 
стоят новые задачи. Они изложены 
в принятом два года назад поста- 
новлении ЦК КПСС и Совета Мини- 
стров СССР Ю дальнейшем разви- 
тии дорожного строительства в 
СССР». Какими особенностями от- 
личается эта новая программа, за- 
вершитъ которую предстоит в 1980 
году? 

— Главное ее отличие состоит в том, 
что впервые в общегосударственном 
масштабе решается задача формирова- 
ния опорной сети дорог страны. Она 
конкретизирована, научно и технически 
^ обоснована в Генеральной схеме разви- 
^ тия дорог Советского Союза. Я не буду 
подробно останавливаться на ней: чита- 
тели уже знакомы с принципами Гене- 
ральной схемы по статье, опубликован- 
ной в июньском номере журнала за 1969 
год. Скажу лишь, что ее выполнение 
обеспечит выход на главные автомаги- 
страли почти всех областных и краевых 
центров, столиц автономных республик 
европейской части РСФСР. Большая 
часть районных центров получит на- 
дежную транспортную связь с областны- 
ми. Лачнется решение этой задачи и в 
восточных районах республики. 

Поэтому и масштабы новой програм- 
мы дорожного строительства несравнен- 
но шире прежних. Ежегодно темпы стро- 
ительства автомобильных дорог с твер- 
дым покрытием надо наращивать на 20 
процентов, чтобы к 1975 году довести 
годовой объем строительства по стране 
в целом до 40 тысяч километров. Из 
них 25 — 30 тысяч километров — доля 
Российской Федерации. 

После осуществления этой программы 
вся сеть дорог общегосударственного 
значения будет иметь твердое покры- 
тие, -а 90 процентов из них — усо- 
вершенствованное. Эти дороги, постро- 
енные по нормативам I и М технических 
категорий, рассчитаны в зависимости от 
интенсивности движения на две или че- 
тыре полосы движения с покрытием из 
цементо- или асфальтобетона. 

Большое внимание будет по-прежне- 
му уделено развитию сети дорог рес- 
публиканского, областного и местного 
значения, которые свяжут с основными 
магистралями самые отдаленные райо- 
ны страны. 



— Объем предстоящих работ, 
действительно, очень велик. Выпол- 
нение намеченных планов требует 
широкой механизации строитель- 
ства, мощной технической базы. ІІа- 
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сколько отвечает поставленным за- 
дачам индустрия дорожников Рос- 
сии? 

— В минувшем десятилетии по суще- 
ству заново создавалась производствен- 
но-техническая база дорожного хозяйст- 
ва республики. 

До 1959 года в Российской Федерации 
не было дорожно-строительных органи- 
заций. Слабо оснащенные машинно-до- 
рожные станции сооружали лишь зем- 
ляное полотно и простейшие виды по- 
крытий; единицами исчислялись асфаль- 
тобетонные смесители, отсутствовала 
база для строительства долговечных 
мостов. 

Сейчас только объединение «Росдор- 
строй» имеет 276 дорожно- и мостостро- 
ительных организаций с .годовым объе- 
мом работ на сотни миллионов рублей. 
В минувшем году ими было построено 
свыше 3000 километров дорог, в основ- 
ном с асфальтобетонным, цементобетон- 
ным и чернощебеночным покрытием. В 
объединении действуют асфальтобетон- 
ные заводы, общая годовая производи- 
тельность которых исчисляется миллио- 
нами тонн. В 49 областях, краях и авто- 
номных республиках созданы дорожно- 
строительные тресты, многие из кото- 
рых могут прокладывать по 100 — 140 ки- 
лометров дорог ежегодно. 

Как видите, для начала неплохая про- 
изводственно-техническая база. Конечно, 
чтобы справиться с предстоящим ог- 
ромным объемом работ, ее надо рас- 
ширять и постоянно оснащать новой тех- 
никой. 



— Читателям журнала, безуслов- 
но, хотелось бы знать, по каким ос- 
новным направлениям пролягут но- 
вые дороги, что они собой будут 
представлять. 

— Пока еще окончательно не утверж- 
дены трассы новых дорог, которые пред- 
стоит построить за десятилетие, и ис- 
черпывающий ответ на этот вопрос дать 
трудно. Естественно, в первую очередь 
войдут^ в строй действующих автомаги- 
стралей дороги Москва — Волгоград, Ле- 
нинград — Мурманск, Чита — Хаба- 
ровск, Хабаровск — Находка, Саратов — 
Пенза, Саратов — Волгоград, Новоси- 
бирск — Кемерово и другие, строитель- 
ство которых уже ведется. Начнется 
прокладка новых дорог, связывающих 
центр страны с периферией, промыш- 
ленный Урал с богатейшими районами 
Сибири и Северного Казахстана, и ряда 
других. 

Новые автомагистрали будут дорога- 
ми капитального типа с вьюокопрочны- 
ми цементобетонным и асфальтобетон- 
ным покрытием, рассчитанным на дол- 
говечный срок службы. Сдаваться в эк- 
сплуатацию они будут с полным обуст- 


ройством, обеспечивающим все удобст- 
ва пользования ими, с автозаправочны- 
ми . станциями, предприятиями техниче- 
ского и бытового обслуживания. 

Строить и реконструировать дороги 
на территории республики будут глав- 
ным образом подрядные организации 
Министерства строительства и эксплуа- 
тации автомобильных дорог РСФСР, од- 
нако прокладка ряда важнейших маги- 
стралей, имеющих общегосударственное 
значение, останется, как и раньше, об- 
щесоюзной задачей. 



— С каждым годом все больший 
размах получает автотуризм. Как 
дорожники учитывают в своих пла- 
нах интересы путешествующих за 
рулем? 

— Сейчас наше министерство обслу- 
живает около 4450 километров турист- 
ских автомобильных маршрутов в рес- 
публике. На них имеютс.я автостанции, 
гостиницы, предприятия общественного 
питания, магазины и автозаправочные 
станции. Однако их число далеко не 
обеспечивает возрастающие запросы ав- 
топутешественников. Поэтому и в пер- 
спективных планах и на ближайшее вре- 
мя предусматривается многое для все- 
стороннего развития авто- и мототуриз- 
ма. 

Например, в недалеком будущем по- 
явятся автостанции в Подольске, Чехо- 
ве, Железне, у Тулы и Орла. Новые 
станции технического обслуживания вой- 
дут в строй в Клину, Валдае, Тосно, Ту- 
ле, Орле и Белгороде. На всех турист- 
ских маршрутах сооружаются новые ав- 
тостоянки, площадки для отдыха, благо- 
устраиваются съезды к красивейшим 
уголкам и местным достопримечатель- 
ностям. В перспективе вся общегосудар- 
ственная и республиканская сеть дорог 
должна быть обеспечена телефонной 
связью. 

Полным ходом идет прокладка новых 
туристских трасс. В районе живописней- 
шего озера Селигер строятся автомо- 
бильные дороги Торжок — Кувшиново — 
Осташков и Осташков — Волговерховье. 
Первая из них, общей протяженностью 
119 километров, готова больше чем на 
половину. Полностью она войдет в строй 
в будущем году. Тогда же будет сдана 
в эксплуатацию горная дорога Эльб- 
рус — альпийский лагерь Джантуган, 
представляющая большой интерес для 
моторизованных путешественников. В те- 
кущем году будет уже действовать ав- 
томобильная магистраль Курск — Воро- 
неж, которая сделает для многих более 
удобным путь на машинах к Черному 
морю. К 1973 году закончится строи- 
тельство асфальтобетонной дороги к ме- 
стам старинных русских поселений в Во- 
логодской области — городу Кирилло- 
ву и селу Феропонтову. В Горьковской 
области реконструирована и покрыта 
асфальтом дорога к древнерусскому 
селу Большое Болдино с его известным 
пушкинским музеем. 

Еще больше интересных и благоуст- 
роенных автотуристских трасс проляжет 
к древним местам Руси в последующие 
годы. 
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ДОМАШНИЕ 

КОНСТРУКЦИИ 


Давным-давно привычным для нас стало слово «автолюбитель». Мы видим 
за ним не просто владельца автомобиля, но человека, влюбленного в свою маши- 
ну, относящегося к ней прямо как к живому существу. С ней бывает связано де- 
сять — пятнадцать лет «автомобильнсій» жизни, полной приключении, радостей н 
невзгод. За эти годы автомобиль не раз ремонтируется, обновляется, словом, 
не остается чем-то неизменным. Генеральным конструктором, принимающим ре- 
шения о всех этих переделках, как правило, является сам владелец. В зависимо- 
сти от того, как развита в человеке творческая жилка, от интересов, склада ума 
и производственных возможностей автолюбителей можно условно разделить на 


ред нами просто автомобили иностран- 
ных туристов. 

В действительности эта шестерка 
микроліггражек-близнецов — творение 
не заводркого, а самодеятельного кол- 
лектива. Построена с завидной профе( I 
сиональностью во всем — в тщатель=" 
ности изготовления, качестве сборки, 
эстетическом совершенстве форм. 

Машины, носящие марку КД, созда- 
ны группой энтузиастов из секции лю- 
бительского автостроения при Москов- 
ском спортивно-техническом автомото- 
клубе ДОСААФ — Л. Дурновым, 
И. Дурновым, В. Елтышевым, Э. Мол- 
чановым, А. Сывороткиньгм, Ф. Хайду- 


три группы, резко различающиеся по численности. 

Одна из них — те, у кого машина, как правило, недавно. Она сверкает сйе- 
жим лаком и хромированными деталями. Блеск вселяет в душу радость, и пото- 
му хочется, чтобы автомобиль стал еще наряднее. Они готовы увешать свои «за- 
порожец» или «Москвич» украшениями, как новогоднюю елку игрушками. с5а- 
тейливыѳ хромированные накладки, зеркала, декоративные кольца на колесах, 
противосолнечные козырьки над стеклом и россьшь фонариков, <гмигалок», ката- 

фотов. 4 - « 

Постепенно представители этой группы становятся все серьезнее, и большин- 
ство их с годами (а следовательно, с приобретенным опытом) пополняет ряды 
другой категории автолюбителей, наиболее многочисленной. Эти люди пресле- 
дуют лишь одну, правда, прозаическую, но абсолютно верную цель — машина 
всегда должна быть «на ходу». А поэтому нужно самому сделать или приду- 
мать какие-то усовершенствования, чтобы продлить жизнь автомобиля они го- 
товы денно и нощно сооружать разные устройства, приспособления, съемники, 
подогреватели, переключатели и усилители, В основном на эту группу автомо- 
билистов рассчитан «Клуб», и как раз они являются поставщиками информации 
для постоянного раздела «Советы бывалых*. Однако сегодня за лшого лет раз 
мы посвятим заседание «Клуба» иной категории автолюбителем^ Она немного- 
численна, но довольно интересна — создатели машин собственной конструкции. 
В гаражах и сараях годами колдуют они над^своими детищами, которые, поя- 
вившись на улицах, неизменно вызывают живои интерес. 

Безусловно, их творчество развивается в определенных рамках. Ведь машина 
должна быть не опасной для окружающих, отвечать определенным техническим 
требованиям, которыми, кстати, ограничены как размеры «'самоделки», так и ра- 
бочий объем ее двигателя. 

Только в том случае, если машина соответствует утвержденным техническим 
требованиям, ГАИ выдаст на нее государственный номерной знак- 

Значительная часть самодеятельных конструкторов останавливает выбор на 
агрегатах мотоколяски Серпуховского завода. Конечный продукт их творчест- 
ва — довольно простой, если не сказать, примитивный микролитражный авто- 
мобиль, дешевый в изготовлении, но недолговечный, с посредственными динами- 
кой и проходимостью, подчас совершенно некомфортабельный, в общем-то не- 
практичный. Поэтому мы решили обратиться к «гсамоделкам», резко отличаю- 
щимся от собратьев оригинальностью конструктивных решений. Три машины из 
трех городов страны. Городов, лежащих в разных климатических поясах и раз- 
личающихся к тому же техническими возможностями, которыми располагают в 
них автолюбители. Есть у этих машин одна общая черта — их создателей при- 
влекла конструкция, стоящая выше уровня средней «самоделки», они стреми^ 
лись к нетипичным, но разумным решениям, а именно такой подход отличает 
зрелого конструктора. 

]13так работы самодеятельных конструкторов Москвы, Бийска, ьологды. 


Бпизнецы КД 


Шесть приземистых обтекаемых ма- положения, что это опытные образцы 
шин с кузовами типа «купе» тонули в новых машин одного известного наше- 
толпе прохожих. Высказывались пред- го завода. Кое-'кто утверждал, что пе- 

Спереди — четыре фары и длин- 
ный плоский «нос». Форма воздухоза- 
борника автомобилей КД удачно гар- 
монирует с линиями кузова. Сзади — 
полное впечатление быстроходной 
гпоотивной машины 




коівым. 

Постройка автомобилей началась 
семь лет назад. Группа решила сде- 
лать несколько совершенно одинако- 
вых машин с пластмассовым кузовом 
на два взрослых и два детских места. 
Силовой агрегат, передняя и задняя 
подвеска, рулевое управление, колеса и 
шины, «не мудрствуя лукаво», взяли 
от «Запорожца-965». Так дешевле и 
проще, если учесть, что забот хватало 
с кузовом, рамой и оборудованием. И 
крепление этих агрегатов такое же, как 
на серийном автомобиле, а значит, для 
КД просто решается проблема запча- 
стей. Лобовое и заднее стекла, армату-^ Чу ^ 
ра кузова, стеклоподъемники и замки 
дверей, разумеется, использовались го- 
товые, от выпускаемых нашей про- 
мышленностью автомобилей. 

Чтобы кузова получились одинако- 
выми, сделали модели — работа слож- 
ная и кропотливая, — по которым из 
полиэфирной смолы ПН-1 и стеклоро- 
гожи ТЖС-07 вылепили панели толщи- 
ной 2 — 2,5 мм. Из них и составили 
«скорлупу» машины. Ее усилили кар- 
касом из труб 30X1 !мм. Кузов из 
стеклопластика, пусть снабженный кар- 
касом, недостаточно іпрочея, чтобы 
стать несущим элементом всей мащи- 
ны. Поэтому он, подобно двигателю и 
агрегатам шасси, крепится на плоской 
раме, сваренной из круглых труб раз- 
мером 70X2,5 мм. 

Силовой агрегат, как и у «Запорож- 
ца», разместили сзади, а в передней 
части кузова «поселили» 35-литровый 
бензобак, аккумулятор, запасное коле- 
со. 

Сравнивая машину КД с ЗАЗ-966, 
надо отметить, что у них одинаковая 
передняя (1140 мм) и задняя (1160 мм) 
колея и база (2030 мм). Длина 
(3725 мм) и ширина (1450 мм) КД 
больше, чем у запорожской микролит- 
ражки соответствено на 395 и 65 мм. В 
то же время автомобиль получился 
очень низким — всего 1170 мм (на 
280 мм меньше, чем ЗАЗ-965). Сднако 
удобство .посадки водителя, а также 
входа и выхода из машины не постра- 
дало. 

КД был задуман прежде всего как 
городской автомобиль. Об этом говорит 
его умеренный (150 мм) клиренс и ма- 
лый (6 м) радиус поворота. В снаря- 
женном состоянии он весит бОО кг (на 
140 кг легче «Запорожца» старой мо- 
дели) и с 23-сильным мотором ЗАЗ-965 
развивает скорость 120 км/час, расхо- 
дуя б — 7 л бензина на 100 км. 

И. ТУРЕВСКИИ, 
председатель секции любительского 
автостроения при Московском 

спортивно-техническом 

автомотоклубе ДОСААФ 
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Шести- 

колесная 

амфибия 


Его корпус — ОН сде^уан несущим — 
сварен из миллиметровей листовой ста- 
ли с соответствующими усилителями. 
Изнутри кузов обит войлоком и отап- 
ливается горячим воздухом от мотора. 
Кроме того, в его задней части есть 
еще небольшая печка, которой я поль- 
зуюсь при длительных стоянках. В сне- 
гоходе предусмотрено два сиденья и 
два места для отдыха. 


но компактная. Судите сами : длина — 
3300 мм, ширина — 1700 мм, колея — 
1560 мм. Ее сухой вес — 700 кг, а в 
снаряженном состоянии — 1100 кг. 

По рыхлому снегу вездеход идет со 
скоростью 15 — 17 км/час, максималь- 
ная же — 40 км/чае. Горючее расхо- 
дует в зависимости от дорожных усло- 
вий, в среднем 20—30 л на 100 км 
пути. 



Нет слов, обычная микролитражка — 
вещь хорошая. Правда, она любит хо- 
рошие дороги. А когда перед вами вме- 
сто асфальта — болотце, ♦проселок», 
заснеженное поле или песчаный бе- 
рег — тут нужна другая машина. По- 
строить легкий вездеход-амфибию с мо- 
тоциклетным мотором — вот какую 
задачу поставил перед собой Николай 
Александрович Корчагин. Машина бы- 
ла изготовлена им год назад. Герме- 
тичный корпус, склепанный из дюр- 
алюминиевых листов, придал ей пла- 
вучесть. Вездеход, обладающий малым 
весом (200 кг), способен двигаться по 
глубокому снегу, топкому и песчаному 
грунту. Малое удельное давление на 
почву достигается благодаря шести 
колесам с широкопрофильными шина- 
^ ми низкого давления. Вездеход воло- 
*г>дского умельца рассчитан на двух 
> 



Характерная форма носовой части 
вездехода, построенного Н. А. Корчаги- 
ным, выбрана с учетом движения по во- 
де, 

человек. Он снабжен установленным 
в кормовой части двигателем мотоцик- 
летного типа (один цилиндр, 350 см^). 
Длина машины — 2200 мм, ширина — 
1200 мм. 

Шестиколесный вездеход показал се- 
бя хорошо не только на бездорожье. На 
шоссе он развивает скорость до 
50 км/час. Одним словом, интересную 
и оригинальную конструкцию разра- 
ботал Н. А. Корчагин. 

Ю. ИЛЕК 

г, Вологда 

Гусеничный 

снегоход 

Эту, на первый взгляд, необычную 
машину я пострюил для охоты. Зима у 
нас .снежная, и, чтобы ездить в это 
время по полям, оврагам, лесным до- 
рогам, по-моему, нужен гусеничный 
вездеход. 


Силовой агрегат (ЗО-сильный) я ис- 
пользовал от ♦Запорожца» и установил 
его ів задней части машины. Спереди 
устроил багажник. Гусеницы — из 
транспортерной ленты, а траки — из 
2-миллиметрового стального листа. 

Вообще машина получилась доволь- 


Технические требования к самодель- 
ным автомобилям. Журнал «За рулем», 
1965, М 4 и 9: журнал «Моделист- конст- 
руктор», 1967. № 5. 

Ю. А. Долматовский. «Автомо- 
биль своими руками». Серия статей. «За 
рулем», 1959, М 1, 3, 5. 6. 9, 10. 11, 12. 

Самодельные амфибии. «Моделист-кон- 
структор», 1969, Кд 7. 

Аэросани-амфибии. «Моделист- конст- 

руктор», 1969, № 9. 

Самодельный детский автомобиль. «Мо- 
дѳлист-копструктор», 1969, № 11. 

Автомобиль «Лайка» на базе агрегатов 
мотоколяски. «Моделист-конструктор», 
1970, № 1. 

Устройство автомобиля «Муравей». 
♦Моделист- конструктор», 1970, № 3 и 5, 

Шины для самодельных автомобилей. 

«Моделист-конструктор», 1970, № б. 

Они делают автомобиль сами. Сборник 
«Автомобилист- любитель». Издательство 
«Физкультура и спорт», 1963. 

Ю. А. Долматовский. Автомо- 
биль в движении. Машгиз, 1957. 

Б. М. Фиттерман. Микроавтомо- 
били. Машгиз, 1961. 


На этом снегоходе я проехал уже бо- 
ле 1000 км и вполне доволен его про- 
ходимостью и управляемостью. 

В. ХВОРОБ 

Алтайский край, 
г, Бийск 


предвидим, что материалы этого заседа- 


А. С. Литвинов, Р. В. Р о т е н- 
б е р г, А. К. Фрумкин. Шасси ав- 
томобиля (элементы конструкции и рас- 
чета). Машгиз, 1963. 

Справочник инженера автомобильной 
промышленности. Том 2. Машгиз, 1963. 

Л. И. Белкин и другие. Авто- 
мобиль «Москвнч-408». Конструкция и 
техническое обслуживание. Издательст- 
во «Машиностроение», 1967. 

М. А. А н ч у г о в, Р. И. Немцев. 
Моторные коляски. Издательство «Маши- 
ностроение», 1969. 

А. В. Л о ТОЦКИЙ. В. А. Зобнин, 
В. К. ІС а м е р И л о в, О. Ф. Шмелев. 
Грузовые мотороллеры, 1969. Издатель- 
ство «Машиностроение». 

К. С. Ф у ч а д ж и. Ш. М. К а у ф- 
м а н. Автомобиль «Запорожец» ЗАЗ-965А. 
Устройство, техническое обслуживание и 
ремонт. Издательство «Транспорт», 1969. 

И. Н. Ю в е н а л ь е в. Юным конст- 
рукторам аэросаней. Издательство «Дет- 
ская литература», 1969. 

Сборник статей «Расчет, конструиро- 
вание и исследование автомобиля «Запо- 
рожец». Издательство «Машинострое- 
ние». 1970. 



Несколько слов в заключение. Мы 

ния «Клуба» вызовут у читателей вопросы. И первым среди них будет «'можете 
ли выслать чертежи?» Редакция, да и авторы конструкций не смогут здесь ока- 
зать помощь. И дело це в отсутствии желания. Просто, сплошь да рядом в само- 
делках многое делается <<по месту», без чертежей или в лучшем елз^чае по са- 
мым элементарным эскизам, которые, кстати, к концу постройки нередко при- 
ходят уже в негодность. Тем не менее для тех, кто интересуется подробностями, 
сообщаем адреса авторов конструкций. 

Секция любительского автостроения при МГСТ АМК ДОСААФ. Москва, Боб- 
ров переулок, д. 2. 

Н. А. Корчагин. Вологда, городской Дом пионеров. 

В. М. Хворов. Алтайский край, г. Бвйск, ул. Кемеровская, 42. 

Второй вопрос, который неизбежно будет задан читателями — <гпочему так 
редко пишете о «самоделках». Вот почему. Мы не должны дублировать журнал 
♦Моделист-конструктор». Он за последнее время регулярно выступает с очень 
нужными и интересными статьями до любительскому автостроению, и мы реко- 
мендуем познакомиться с ним как можно большему числу самодеятельных кон- 
структоров. 

И в завершение приводим список литературы, которая может оказаться по- 
лезной автолюбителям» строящим «самоделки». 
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Бывалые водители знают, что вести автомо- 
биль в колонне в определенном отношении 
сложнее, чем <іпо собственному усмотрению». 
Хотя здесь и не приходится самому опреде- 
лять маршрут и скорость автомобиля в тех 
или иных дорожных условиях, дистанцию, вре- 
мя и место остановок и многое другое, езда 
8 заданном режиме требует большого мас- 
терства и безупречного знания правил движе- 
ния в колонне. С особенностями выполнения 
таких заданий вас познакомит этот материал. 


Состав колонны и порядок автомобилей в ней определяются по- ^ 
ставленной цепью и дорожными условиями. Для ориентировки , 
каждый водитель перед началом движения должен запомнить но- ' 
мер впереди идущего автомобиля и в дальнейшем .не менять свое- ■, 
го места без указания начальника колонны. 


Кроме автомобилей транспортных, перевозящих людей или гру- 
зы, в состав колонны входят машины таи называемой службы за- 
мыкания, место которых в ее конце. Вы видите здесь эту группу 
машин; автобус, санитарный автомобиль, техническую помощь, пе- 
редвижные мастерские. В группу замыкания могут входить и другие 
автомобили, например, бензовоз, резервные машины. 



Перед выездом начальник 
колонны инструктирует всех 
водителей, объясняя задачу, 
знакомя с маршрутом движе- 
ния, дистанцией на марше, при- 
нятыми сигналами и т. л. На 
этих кадрах вы видите шесть 
основных сигналов из тех, что 
подаются на марше. В днев- 
ное время делается это флаж- 
ками, желтым в правой руке 
и красным — в левой. Значат 
они следующее (слева напра- 
во) — «Вмиманиеі», «К авто- 
мобилям!», «По местам!», «За- 
водиі», «Марш!», «Глуши мо- 











с места надо, как только нач- 
нет движение автомобиль перед вами, а 
заданная дистанция устанавливается уже на 
ходу. На хорошей дороге она должна вы- 
ражаться числом, характеризующим ско- 
рость движения: при 30 км час — 30 мет- 
ров, при 40 км час — 40 и т. д. Двигаться 
надо в один ряд без обгонов. 


При поломке водитель может выве- 
сти автомобиль из колонны и остано- 
виться для ее устранения на обочине, С 
ним остается техническая помощь или 
другой автомобиль. Устранив неисправ- 
ность (если это невозможно, машину бе- 
рут на буксир), водители догоняют ко- 
лонну и пристраиваются «в хвост» ее. 
На стоянке в колонне оставляют место 
для отставшего, и только теперь он мо- 
жет занять прежнее место о строю 


^тот материал подготов- 
лен при участии майора 
И, Гоичаруиа, майора Ю. Ва- 
сильева, майора В. Заики к 
военных водителей одной из 
частей Прикарпатского во- 
енного округа. 










ОТСЮДА НАЧИНАЕТСЯ 
РАБОЧИЙ 


Системе 


профессионально-технического 
образования — 

30 лет 

Мы видим их часто, выбегающих стай- 
ками из подъездов светлых просторных 
зданий, в форменных костюмах, с эмбле- 
мами на погончиках или головных убо- 
рах. То шумные, то озабоченные, они спе- 
шат либо в свои общежития, либо к стан- 
кам на производственную практику. Мы 
встречаем их на стадионах, спортивных 
площадках, на мотокроссах, в автомото- 
пробегах. Это юноши и девушки из про- 
фессионально-технических училищ. За 
партами, в учебно-производственных 
мастерских, в цехах предприятий под ру- 
ководством опытных педагогов, мастеров- 
производственников осваивают они ра- 
бочие профессии. 

Образованная в октябре 1940 года го- 
сударственная система трудовых резер- 
вов — ныне система профессионально- 
технического образования — стала под- 
линной кузницей молодых рабочих. За 
тридцать лет здесь получили путевку в 
жизнь свыше 23 миллионов специалистов 
для различных отраслей народного хо- 
зяйства, в том числе сотни^тысяч — для 
предприятий и организаций автомобиль- 
ного транспорта. 

В настоящее время в стране действу- 
ет около 5,5 тысячи профессионально- 
технических и технических училищ,^ в 
которых более двух миллионов юношей и 
девушек овладевают сотнями профессий. 
Только шоферов училища выпускают 
десятки тысяч в год, 300 тысяч 
механизаторов готовят, кроме того, 
сельсі^ие училища. В 410 профтехучили- 
щах страны наряду со специальностью 
учащиеся получают среднее образование. 

КАЖДОМУ КУРСАНТУ 
ПРАКТИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ 

Навые программные требования 
по изучению автомобиля 

Всемерное улучшение подготовки спе- 
циалистов для Вооруженных Сил — одна 
из главных задач учебных организации 
оборонного Общества. Особое внимание в 
ее решении должно быть уделено практи- 
ческим навыкам по специальности, в ча- 
стности, по вождению и техническому об- 
служиванию автомобиля. На военного во- 
дителя, действует ли он в одиночку или в 
составе подразделения, возлагается боль- 
шая ответственность за своевременную 
доставку грузов, боевой техники. И в на- 
кую бы сложную ситуацию ни попал шо- 
фер. если он технически подготовлен, ма- 
шина его никогда не подведет. Знающего 
водителя не преследуют случайные не- 
поладки. 

Вот почему особо важно еще в пери- 
од учебы приобрести прочные навыки по 
обслуживанию автомобиля, уметь найти и 
устранить возможные неисправности. 

Как показали проверки, в период экза- 
менов далеко не все выпускники автомо- 
токлубов готовы к этому — не укладыва- 
ются в нормативные сроки для устране- 
ния того или иного дефекта, иные про- 
сто не могут его обнаружить. Это объяс- 
няется отчасти тем, что квалификаци- 
онная характеристика военного водителя 
третьего класса, определенная програм- 
мой 1968 года, не предусматривала обя- 
зательного выполнения работ по первому 
техническому обслуживанию автомобиля 
без квалифицированной помощи. Не тре- 
бовалось и умения разбирать отдельные 
агрегаты в полевых условиях, чтобы на^ 
месте самостоятельно устранить неис- 
правность. _ 

Сейчас, с учетом возросших требова- 
ний в программу внесены необходимые 
поправки и добавления, которые уточня- 
ют квалификационную характеристику. 
Теперь в этом документе, в частности, 
сказано: «Водитель автомобиля 3-го клас- 
са должен уметь самостоятельно выпол- 
нять в полном объеме контрольный ос- 
мотр, ежедневное и первое техническое 
• обслуживание автомобиля». 

Занятия, организованные с учетом этих 
новых требований программы, помогут 
будущим военным водителям приобрести 
прочные практические навыки. 




СПУСТЯ 

ПЯТЬ 

ЛЕТ 


Всесоюзные соревнования шнольнинов-автомобилистов 

на призы ,,3а рулем" 



Как-'То непривычно слышать веселье в затихающих на лето помещениях ог- 
ромного Дворца пионеров и школьников столицы. Но в тот июньский день оно, 
что называется, било через край. Взрывы смеха, аплодисменты. На прощальный 
вечер собрались юные автоспортсмены. Вот они все здесь — герои и неудачники, 
участники п|)ошлых встреч и дебютанты. Сейчас, когда все позади, трудно разли- 
чить счастливцев и тех, кому не повезло. В этот вечер у всех ребят отменное на- 
строение. И мы, глядя на их веселье, тоже радуемся. Радуемся тому, что полку 
юных автомО’билистов все прибывает, что эти мальчики и девочки нашли серь 
езноѳ занятие по душе и в свои пятнадцать — семнадцать лет водят машины, 
словно заправские шоферы. 

Как все изменилось в школьном автоспорте за последнее время! Вспоминает- 
ся тот же зал, та же трасса Дворца пионеров .пять лет назад. Были соревнова- 
ния и был прощальный вечер, но собралось намного меньше ребят только мо- 
сквичи и ленинградцы. А сегодня вместе с ними юные автоспортсмены из Иркут- 
ска, Харькова, Оренбурга, Ижевска, Московской области всего восемь команд. 
И это уже не матчевая встреча Москва — Ленинград, а Всесоюзные соревнованіе 
школьников-автомо'билистов на призы журнала «За рулем». ^ ^ 

По сравнению с прошлогодней программа встречи сокращена. По просьбе тре- 
неров отменили смену колеса. Для самых младших, семиклассников, она требует 
слишком большого физического напряжения. Но и без четвертого компонента 
школьное автомногоборье достаточно насыщено. Скоростное маневрирование 
(«фигурка»), разгон и торможение, метание гранаты в цель. Правда, непосвящен- 
ному может показаться, что ів этих соревнованиях мало неооходимой юношам 
экспреосии, динамики. Да так ли это? Постойте час-полтора возле трассы, вник- 
ните в то, что происходит на ней, и поймете: здесь также все решают мгновенья, 
одно удачное или неудачное движение рулем, здесь бушуют спортивные страсти, 
идет борьба воли и мастерства. Понаблюдайте за -ребятами перед стартом. Каж- 
дый стремится подавить волнение, но легко лт это, если тебе пятнадцать и если 

это первый ответственный старт в твоей жизни? 

Восьмиклассник Сережа Дедзионок из Московской області^ безукоризненно 
справился со всеми трудностями «фигурки» и только на какой-то миг раньше, 
чем это требовалось, повел машину .к .последнему препятствию. Он финишировал 
за 1,4 секун;ды до .контрольного времени, и это стоило его команде двух очков и 
потери второ-го призового места. Все же злополучные полторы секунды не смог- 
ли повлиять на исход выступления Сергея в личном зачете. Тут он стал подлин- 
ным героем дня. И не только потому, что набранная им сумма — 14^ очка из 
145 возможных — оказалась наивысшей. Дедзионок из новичков сразу шагнул 
в чемпионы. Среди девочек отличилась Люба Соколова — представите лышца 
Московского клуба юных автомобилистов, набравшая 134 очка. 

Можно было предполоіжить, что за переходящий приз журнала развернется 
соперничество между командой Ленинграда — прошлогодними победителями — 
и москвичами, которым Положение предоставляло право выставить две коман- 
ды — Московского клуба юных автомобилистов (МКЮА) и Московского Дворца 
пионеров и школьников (МДПШ). Бее карты, однако, смешали ребята из Под- 
московья — воспитанники Детской автомобильной дороги Министерства автомо- 
бильного транспорта РСФСР (МДАД). Они вмешались в спор лидеров и не толь- 
ко потеснили ленинградцев, но и заставили поволноваться москвичей Всего на 
очко отстали они от команды МКЮА и заняли почетное третье место. А облада 
тѳлями приза ста.ти хозяева трассы юные автомобилисты Дворца р 

Они выступали ровно, без срывов. Даже самое коварное упражнение - 
и торможение — все пять мальчиков (каждая команда состояла пз шести чело 
век, в том числе одной девочки) выполнили без единой потери и внесли в обще- 
команднѵю Копилку по 30 очков. 

Соревнования этого года отличались от прошлых не только широким пред^ 
ставительством, измененной программой, но еще и тем, что на них 
было разыграно два новых почетных трофея: перехо'дящии комеэмо 

ла за высшие показатели в технической подготовке и приз Мияистерстаа ав - 
мобильного транспорта РСФСР за лучший результат в фигурном вождении. Само 
по себе это гдаорит о том, какое значение приобретает сегодня популяризация 
автодела среди школьников. Первыми обладателями этих наград стели команды 
Детской автомобильной дороги и Московского клуба юных 

^ Аобитрам (их и на этот раз, как и в прошлом году, возглавлял председатель 
Всесоюзной коллегии судей по автоспорту Николай Васильевич 
лось немало потрудиться и выверить результаты с точностью до десятом доли 
секунды, чтобы определить победителей. Борьба среди лидеров шла очко в оч» . 
Впрочем, в данном случае очки, выражаемые сухими цифрами, не могут служит 
точной оценкой выступления команд. Наверное, 404 очка оренбургских ребят, 
тренировавшихся на грузовике, или очки также впервые стартовавших в Москве 
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харьковчан и илсевцев (последним был вручен специальный приз за лучший ре- 
зультат среди гостей-дебютантов) не менее ценны, чем 657 очков победителей. 

В конце концов, спорт не самоцель. Его влияние мы измеряем прежде всего 
тем, как он помогает воспитанию и развитию юношества. И в этом смысле нас 

С меньше интересуют очки, чем, скажем, те открытия, которые дарит каждая но- 
ія встреча юных автомобилистов. В прошлом году таким открытием стали 
спитанники Н. Шаткова из иркут^ского Дворца пионеров и школьников. В ны- 
нешнем открытий было больше. Это водители упоминавшейся уже Детской 
автомобильной дороги из Одинцова, которую возглавляет Г. Родевальд, Это ре- 
бята, занимающиеся в автотракторном кружке харьковского Дворца пионеров 
под руководством офицера-отставника Е. Андрющенко. Это представители авто- 
мотоклуба, созданного А. Новиковым при одной из ижевских школ. Это, нако- 
нец, члены автосекции Юношеского спорттехклуба ДОСААФ города Оренбурга, 
которой руководит Г. Кильметьев. О каждом из таких очагов автодела, где 
спорт является высшей формой их деятельности, .можно написать много интерес- 
ного. Но здесь хотелось бы сказать о другом, о том, что на пути этих внешколь- 
ных организаций немало трудностей, которых могло бы и не быть. 

В автоспорт школьники входят через разные двери. Сегодня подготовкой 
юных автомобилистов занимаются внешкольные организации министерств про- 
свещения (главным образом Дворцы пионеров и школьников), юношеские спор- 
тивно-технические школы и клубы ДОСААФ, детские автомобильные дороги 
Министерства автомобильного транспорта. Это вовсе не означает, что в данном 
случае делу наносит вред раздробленность или разобщенность, но в каждой та- 
кой ячейке своя система подготовки, тренировки, к которой ее создатели пришли 
эмпирическим путем. Вероятно, не только можно, но и нужно обобщать опыт, 
выработать единые наиболее рациональные принципы обучения юных водителей- 
А главное — нужно решить организационные вопросы, чтобы время энтузиастов 
не уходило на штурм кабинетов и другую непроизводительную работу. 

Какой должна быть секция (школа, клуб, кружок) юных автомобилистов? С 
каким штатом и оснащением, кто должен ее финансировать, снабжать автомо- 
билями, учебными пособиями, какими, наконец, должны быть «права юного авто- 
мобилиста»? Эти и Д'ругие во-просы ждут своего решения, 
у Если исходить из задач трудового воспитания и профессиональной ориентации 
школьников, если прикинуть, сколько потребуется в ближайшие годы водителей, 
то станет понятным, насколько важно сегодня при все возрастающих масшта- 
бах автомобилизации приобщать к автоделу наших ребят. И здесь усилиями от- 
дельных энтузиастов дело далеко не двинешь. Нужны совместные действия всех 
заинтересованных организаций и ведомств — министерств, комсомола, ДОСААФ, 
Сейчас клубы и секции юных автомобиліистов можно пересчитать по пальцам. 
Да и те, что функционируют, не всегда в состоянии развернуть свою деятель- 
ность так, как, например, в Москве, где городской отдел народного образования 
оказывает им всемерную помощь. Видимо, не без веских причин не смогли при- 
слать на Всесоюзные соревнования школьников-автомобилистов свои команды 
киевский, минский, ереванский Дворцы пионеров. 

По всей стране ждут появления новых юношеских клубов, кружков. Ждут 
ребята, которые рвутся к трудным делам, стремятся идти в ногу с веком, овла- 
девать техникой. И наш общий долг взрослых — помочь им в этом. 

М. ТИЛЕВИЧ 


Результаты соревнований 

Командные: 1. Москва (МДПШ) — 657 очков: 2. Москва (МКЮА) — 652; 3. Один- 
цово (МДАД) — 651. 

Личные. Мальчики; 1. С. Дедзионок (Одинцово): 2. В. Фролов (Москва); 3. Р. Сер- 
геев (Москва). Девочки: 1. Л. Соколова (Москва): 2. И. Худякова (Москва): 3. О. Арю- 
лина (Одинцово). 



Погодили! Члены команды Московского Дворца пионеров и школьников, выиг- 
эавшей соревнования. 



Новости, 

события 

факты 



типовой ПРОЕКТ КЕМПИНГА 

Киевский зональный научно-исследова- 
тельский и проектный институт типово- 
го и экспериментального проектирова- 
ния разработал типовой проект совре- 
менного кемпинга на 200 автотуристов. 
Новый туристский комплекс, включает 
общественный и спальный корпуса, кух- 
ню с верандой-столовой, станцию тех- 
нического обслуживания автомобилей. 
На его территории предусмотрены так- 
же площадки для отдыха и спорта, дет- 
ский городок. 



Так будет выглядеть общественный 
корпус кемпинга. 

В общественном корпусе расположены 
кафе, камера хранения вещей, бытовые 
помещения, медицинский пункт и дру- 
гие службы, обеспечивающие высокий 
уровень сервиса. Там же находится ад- 
министрация. 

В спальном корпусе номера на два, три 
и четыре места. Такой набор комнат по- 
зволяет наилучшим образом размещать 
туристов, предоставляя экипажу каждо- 
го автомобиля отдельную комнату. 
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Спальный корпус прост и удобен. 

Архитектурное решение зданий отли- 
чается простотой и привлекательностью; 
спальный корпус сборный, деревянный 
заводского изготовления, остальные со- 
оружения из кирпича. В общем, авторы 
проекта сумели создать кемпинг, отве- 
чающий современным требованиям. 

Проектное задание утверждено Госу- 
дарственным комитетом по гражданскому 
строительству и архитектуре при Гос- 
строе СССР. В недалеком времени кем- 
пинги, построенные по новому типовому 
проекту, примут туристов. 

М. БАРАНОВСКИЙ, 
архитектор 

Киев 


ВДНХ 

АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛЯМ 

В двух павильонах ВДНХ с большим 
успехом демонстрировалась отраслевая 
выставка «Технология автостроения». Ин- 
тересная экспозиция, в создании кото- 
рой наряду с НИИ технологии автомо- 
бильной промышленности приняло уча- 
стие более 30 предприятий, включала 
3168 образцов от накатного стана для 
изготовления конических зубчатых ко- 
лес методом пластической деформации 
до макета кузнечного цеха. Выставка — 
своеобразный рапорт НИИТавтопрома о 
двадцатипятилетней деятельности. 

Почти в каждом из 12 основных разде- 
лов выставки представлены разработки 
института. Это процесс и оборудование 
для отливки коленчатых валов, куз- 
нечная оснастка повышенной стойкости, 
многослойная лента, сделанная мето- 
дом порошковой металлургии, для под- 
шипников сухого трения, многое другое. 

Специалисты заводов и научно-иссле- 
довательских организаций, инженеры- 
технологи, ремонтники и механизаторы 
получили большую практическую по- 
мощь, посетив выставку «Технология ав- 
тостроения». В книге отзывов можно уви- 
деть благодарности посетителей, в том 
числе и из многих зарубежных стран. 
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с общим устройством легкового авто- 
мобиля ГАЗ-24 «Волга»г пришедшего на 
смену испытанному ГАЗ-21, мы познако- 
мили читателей в третьем номере за 
1968 год. «Рентгеновский снимок» но- 
вой машины был помещен в девятом 
номере. Затем, в десятом и двенадца- 
том номерах того же года читатели 
могли ознакомиться с особенностями 
устройства двигателя и трансмиссии. 
Описание передней подвески и рулево- 
го управления опубликовано в четвер- 
том номере журнала за 1969 год. 

В нынешнем году Г орьковский авто- 
завод полностью перешел на выпуск 
модели ГАЗ-24, которая прежде изго- 
товлялась лишь отдельными партиями. 
Начало серийного производства маши- 
ны мы отмечаем публикацией пятой ста- 
тьи из посвященной ей серии. 

Намного выше скоростные показате- 
ли новой модели Горьковского автоза- 
вода по сравнению с ГАЗ-21. Улучше- 
ние этих характеристик автомобиля по- 
требовало соответствующих изменений 
в системе тормозов, чтобы обеспечить 
максимальную безопасность движения. 

Что же нового в конструкции тормо- 
зов модели ГАЗ-24? Прежде всего гид- 
ровакуумный усилитель. Кроме того, 
для повышения безопасности введен 
разделитель в систему гидропривода, 
изменен ручной тормоз, внедрен ряд 
других усовершенствований. 

Гидровакуумный усилитель тормозов 
(рис. 1) принципиально не отличается 


НОВАЯ «ВОЛГА» 

Т ормоза 


ОТ усилителя «Москвича-412», о котором 
рассказано в декабрьском номере 
журнала за 1969 год. Мышцам ноги во- 
дителя помогает усилие, создаваемое 
разностью между разрежением во 
впускном коллекторе работающего дви- 
гателя и атмосферным давлением. Те- 
перь, например, торможение, вызываю- 
щее «юз» колес, достигается при на- 
жатии на тормозную педаль с силой 
лишь в 27 — 30 кг. Конструктивно уси- 
литель ГАЗ решен несколько иначе, 
чем на АЗЛК. По-другому расположе- 
ны его узлы, отрегулирована следящая 
система, отличаются устройством и раз- 
мерами клапаны, диафрагмы. 

При отпущенной тормозной педали и 
работающем двигателе в полости кор- 
пуса І, лежащей справа от поршня 17г 
создается разрежение. Такой же ва- 
куум возникает и под диафрагмой кла- 
пана 8, а поскольку вакуумный клапан 
5 открыт, то через гибкий шланг 18 раз- 
режение передается и в полость корпу- 
са 1 слева от поршня 17. Пружина 
4 отжимает этот поршень в крайнее ле- 
вое положение. Поршень же 11 усили- 
теля, как и шток 3 диафрагмы 2, нахо- 
дится в крайнем левом положении. Про- 
странство справа и слева от поршня 11 
заполнено тормозной жидкостью. 

Нажимая на педаль, водитель подает 
тормозную жидкость под давлением че- 
рез штуцер 15 к поршню 11. Далее она 
через открытый шариковый клапан 13 
поступает в правую часть усилителя, а 
оттуда — к колесным цилиндрам. 

Одновременно жидкость давит и че- 
рез шток 9 следящей системы на кла- 
пан 8, но давление уравновешивается 
пружиной этого клапана. С увеличением 


усилия на педали растет и давление 
жидкости, которое сжимает пружину, 
поднимает клапан 8 и посредством 
0 ГО — • воздушный клапан 6. Теперь че- 
рез фильтр 7, клапан 6 и шланг 18 
атмосферный воздух пост'^пает в ле- 
вую полость корпуса и смещает впра- 
во диафрагму 2. Вместе с ней вправо 
идет шток 3, толкающий перед собой 
поршень 11 . 

Таким образом к давлению на пор- 
шень 11 жидкости, поступающей ;из 
главного тормозного цилиндра, добав- 
ляется усилие, передаваемое от диаф- 
рагмы 2 штоком 3. 

Когда открывается воздушный клапан 
6, воздух не только идет по шлангу 18, 
но и давит на диафрагму клапана 8, 
помогая пружине. В зависимости от со- 
отношения давлений по обе стороны 
его диафрагмы следящий клапан 8 по- 
стоянно регулирует при помощи клапа-/ 
на 6 подачу воздуха в левую полость 
корпуса или отсос. Таким образом обес- 
печивается пропорциональность между 
усилием на педали и дополнительным 
усилием на штоке «гидровака». 

Из усилителя тормозная жидкость по- 
ступает в узел, который раньше не 
встречался на отечественных автомоби- 
лях. 

Разделитель привода тормозов — уст- 
ройство, автоматически отключающее 
поврежденньій участок тормозных тру- 
бопроводов передних или задних колес 
(работоспособность всей системы при 
этом сохраняется). 

Известно, что, когда обрывается, на- 
пример, тормозной шланг, жидкость вы- 
текает из трубопроводов и тормоза вы- 
ходят из строя. Очевидно, что если в си- 
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стему шлангов ввести дополнительные 
поршеньки, автоматически изолирую- 
щие неисправную ветвь, то опасных по- 
следствий можно избежать. Именно этот 
^инцип положен в основу разделителя 
Ѵ24. 

от как он устроен и работает. В кор- 
пусе 2 (рис, 2 ^ помещены два порш- 
ня — 9 и 12 с уплотняющими манжета- 
ми. Жидкость поступает по трубопрово- 
ду 15 во входную полость 7 разделите- 
ля. Оттуда через центральный канал 6 
она поступает в полость 10 и, преодоле- 
вая сопротивление пружин, раздвигает 
поршни 9 и 12. 

Полости 8 и 13 заполнены жидкостью 
и сообщаются с входной полостью 7 ка- 
налами 14 и 16. Они служат для компен- 
сации колебаний объема жидкости в по- 
лостях 8 и 13 при изменении темпера- 
туры. Поршни 9 и 12, раздвигаясь, пере- 
крывают эти каналы. Из полостей 8 и 13 
жидкость идет через каналы 5 и 17 и ги- 
дропроводы 1 и 4 в колесные цилиндры. 
Начинается торможение. Когда с педали 
снимается давление, жидкость возвраща- 
ется из рабочих цилиндров в полости 8 
и 13 и из полости 10 8 гидровакуумный 
усилитель и главный тормозной цилиндр. 
Кольцо 11 ограничивает обратный ход 
поршней разделителя. 

Когда тормоза исправны, разделитель 
Поровну распределяет усилие между 
передними и задними колесами. Ощуще- 
ние «жесткой» педали наступает, когда 
она пройдет примерно 14 — 15 мм. При 
этом в каждой из раздельных систем 
гидропроводов давление достигает 
100 кг/см^ — значительно больше силы, 
необходимой для эффективного тормо- 
жения. 

При обрыве шланга или поломке 
трубки, идущей от разделителя к коле- 
сам, первое нажатие на тормозную пе- 
даль сопровождается ощущением, как 
будто она проваливается. Однако запас 
хода педали при этом достаточно велик, 
чтобы создать в исправной половине си- 
стемы давление до 100 кг/см^; нарастать 
давление начинает, когда педаль опу- 
стится на 105 — 110 мм. Из поврежден- 



ного трубопровода выбрасывается лишь 
около 9 см^ жидкости, и потеря компен- 
сируется запасом ее в главном тормоз- 
ном цилиндре. 

В разделителе поршень с поврежден- 
ной стороны не возвращается на место, 
когда педаль отпущена, так как сила 
стяжных пружин не передается жидко- 
стью через неисправные коммуникации, 
а остаточное давление в системе боль- 
ше, чем усилие пружинки под поршнем. 
При этом увеличившийся объем прост- 
ранства 10 заполняется жидкостью из 
главного цилиндра. 

Уже при втором нажатии педаль не 
проваливается, а ощущение ее «жестко- 
сти» наступает даже раньше, чем при 
полностью исправной системе, так как 
жидкость поступает только в целую 
часть гидропривода. 

Таким образом, обрыв шланга, выход 
из строя колесного цилиндра не повле- 
кут аварии, хотя и несколько снизят тор- 
мозные качества автомобиля. Если в пу- 
ти невозможно будет устранить неис- 
правность, можно своим ходом двигать- 
ся до гаража или станции обслуживания. 

Гидравлический привод тормозов пре- 
терпел некоторые изменения. Соедине- 
ние толкателя главного тормозного ци- 
линдра с поршнем сделано шарнирным, 
неразъемным. Такая конструкция исклю- 
чает свободный ход педали, а следова- 
тельно, необходимость регулировки. 

Тормозные механизмы по своим ос- 
новным параметрам аналогичны тем, что 
стояли на ГАЗ-21. А такие важные дета- 
ли, как барабаны, колодки, рабочие 
цилиндры, опорные кольца, эксцентрики 
и стягивающие пружины тормозов но- 
вой и старой моделей полностью взаи- 
мозаменяемы. 

Новое в системе — устройство для 
автоматической регулировки зазоров 
между тормозными барабанами и на- 
кладками колодок. Независимо от изно- 
сов, допустимых деформаций и темпе- 
ратурных расширений устройство под- 
держивает зазор между этими поверх- 
ностями в пределах от 1,90 до 2,06 мм. 

Приклеенные фрикционные накладки 
сохраняют работоспособность практиче- 
ски до полного износа, то есть вдвое 
дольше, чем приклепанные. Кроме того, 
полезная площадь трения у них боль- 
ше — нет цекованных отверстий. Такие 
колодки подойдут и для тормозов преж- 
них моделей ГАЗ — «Победы», ГАЗ-12 
и ГАЗ-21. 

Ручной тормоз новой машины сделан 
совершенно иначе, чем на ГАЗ-21. Он 


Рис. 1. Гидропакуумный усилитель 
тормозоо: і — корпус; 2 — диафраг.ма; 
3 — шток; 4 — прулсина; 5 — ізаку ум- 

ный клапан; 6 — во.здушный клапан; 7 — 
ізоздушнын фильтр: 8 — . клапан управ- 
ления (следящий); 9 ~ шток следягцей 

системы; 10 -- манжета; 11 — поршень; 
12 — пластинчатый толкатель; 13 — ша- 
риковый клапан; 14 ~ упор; 15 — шту- 
цер гидропривода; 16 — обратпыіі кла- 
пан; 17 — поршень диафрагмы; 18 — 
гибкий пшанг. 

Р и с. 2. Разделитель привода тормо- 
пов: 1 и 4 — гидропроводы к передним 
и задним тормозам; 2 — корпус; 3 -• 
Гглапан для прокачки системы; 5 и 17 — 
рабочие каналы; 6 — центральный ка- 
нал; 7 — входная полость; 8 и 13 — 
рабочие полости; 9 и 12 — разделитель- 
ные поршни; 10 — межпоршневое про- 
странство; 11 -- ограничительное коль- 
цо; 14 и 16 — компенсационные кансі- 

лы; 15 — трубопровод от гидровакуум- 
ного усилителя. 

Р и с. 3. Стояночный тормоз: 1 — рей- 
ка с рукояткой; 2 ~ крепление троса: 

3 -- тросы: 4 — уравнитель тросов; 5 — 
рычаг; б — регулировочная тяга. 



действует на тормозные механизмы зад- 
них колес (рис. 3). Кинематика привода 
рассчитана так, чтобы можно было на- 
дежно удержать полностью груженный 
автомобиль на уклоне 16 градусов при 
усилии на рукоятке тормоза нѳ более 
40 кг. 

Регулировка и техническое обслужива- 
ние. Зазор между колодками и бараба- 
нами регулируется автоматически. Вме- 
шательство требуется лишь при замене 
колодок. 

В этом случае последовательность 
операций такая. Сначала надо отрегули- 
ровать подшипники передних колес. За- 
тем — отпустить гайки опорных пальцев 
передних и задних торМЪзов и повернуть 
пальцы так, чтобы отметки на их тор- 
цах были обращены к центру колеса. 
При этом колодки отойдут от барабана. 
После этого нажимают на педаль тормо- 
за (с усилием 5 — 8 кг при работающем 
двигателе) и повертывают опорные паль- 
цы против часовой стрелки до отказа, но 
без большого усилия. 'В результате вся 
поверхность накладки будет прижата к 
барабану. В этом положении нужно слег- 
ка затянуть гайки, стопорящие пальцы, 
отпустить тормозную педаль, проверить 
легкость вращения колеса и тогда уже 
затянуть гайки окончательно. 

Теперь остается проверить на ходу 
по нагреву барабанов правильность вы- 
полненных работ. 

Для регулировки стояночного тормо- 
за нужно вначале убедиться в исправ- 
ности основных тормозов. При этом сво- 
бодный ход приводного рычага должен 
быть не более 4 мм на нижнем конце. 

Регулируется зазор эксцентриком. 
После этого нужно установить рейку 1 
(см. рис. 3) привода ручного тормоза на 
первый зуб, переместить уравнитель 4 
тросов по тяге 6 так, чтобы выбрать всю 
слабину у тросов 3, и установить рычаг 
в нормальное положение. Полное тормо- 
жение должно наступать при усилии не 
более 40 кг при половине хода рукоятки. 

В тормозную систему следует заливать 
только жидкость, рекомендованную за- 
водом, — либо БСК, либо смесь из рав- 
ных (по весу) частей касторового мас- 
ла и бутилового или изоамилового спир- 
та. Категорически запрещается добав- 
лять даже небольшое количество мине- 
ральных масел и этиленгликоля, сме- 
шивать жидкости на различных вязких 
основах. 

Прокачку тормозов нужно начинать с 
нижнего цилиндра левого переднего ко- 
леса. За ним следуют верхний цилиндр, 
цилиндры правого переднего колеса, а 
затем — левого и правого задних ко- 
лес (в том же порядке). Цилиндр гидро- 
закуумного усилителя можно прокачи- 
вать в любой последовательности, но 
делать это нужно при работающем дзи- 
гателе. Клапан прокачки на разделите- 
ле должен быть отвернут на все время 
этой операции. Закончив прокачку, надо 
не забыть плотно завернуть клапан раз- 
делителя при отпущенной тормозной пе- 
дали. 

В. ГУДОВ, 

руководитель конструкторской группы 

е. Горький 

' V 
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ЛЮФТ УСТРАНЕН 


Со временем на моем «Запорожце» 
модели «965» появился люфт передних 
колес. Ревизия показала, что причина — 
износ пальцев и втулок стоек подвески. 

Приобрести эти детали не удалось и 



Рис. 1, Палец. Чистота поверхно- 
стей, не оговоренных чертежом, — клас- 
са 4. 


приш.пось самому их изготовить. Конст- 
рукция пальца и втулки была мной не- 
сколько изменена, так как невозможно 
было сделать сложные спиральные ка- 
навки на их поверхностях при помощи 
того оборудования (токарный станок), 
которым я располагал. Привожу свои 
чертежи этих деталей (рис. 1 и 2). 

Палец — из стали 45 с закалкой до 
КС 40 — 45. Подтягиваем его корончатой 
гайкой М1 5x1,5 и фиксируем шплин- 
том. Втулка — из бронзы Бр АЖ9-4 с 
внутренней диаметральной канавкой 
для смазки. 



Рис. 2. Втулка. Чистота поверхно- 
стей, не оговоренных чертежом, — клас- 
са 4. 


После переборки подвески и уста- 
новки новых деталей я проехал более 
10 тысяч километров. Самодельные 
пальцы и втулки работают нормально, 
износа практически нет. 


С. ЕВСТРАТОВ 

Калининская область, 
г. Торжок, 

ул, Мичурина, 30, кв. 2 ■ 


кольцо ВОССТАНОВЛЕНО 

у мотоциклов «Ява» на хромирован- 
ной поверхности нижнего кожуха зад- 
него амортизатора нередко можно уви- 
деть царапины. Причина — поврежде- 
ние пластмассового направляющего 
кольца 5 (см. рисунок), установленного 
в углублении нижнего кожуха в. Оно 
растягивается и выпадает из канавки, и 
кромка начинает царапать покрытие. 



Восстановить прежний размер кольца 
несложно. Для этого промываем его, 
вкладываем в канавку снятого нижнего 
кожуха и обматываем несколькими вит- 
ками проволоки. Осторожно нагреваем 
кольцо над газовой горелкой или элект- 
роплиткой и по мере размягчения пласт- 
массы стягиваем проволоку. Нагрев пре- 
кращаем, когда кольцо полностью за- 
полнит канавку. После охлаждения оно 
будет плотно сидеть па кожухе. Чтобы в 



Верхняя часть амортизатора: 1 — уш- 
ко: 2 — крышка; 3 — верхний кожух; 
4 — пружина; 5 — пластмассовое коль- 
цо; 6 — нижний кожух: 7 — клиновая 
шайба. 


дальнейшем кольцо меньше изнашива- 
лось, внутреннюю поверхность верхне- 
го кожуха я отполировал мелкой шкур- 
кой и смазал солидолом. 

В. ГУРВИЧ-МАКАРОВ 

Московская облаетъ, 

ст. Быково, ул. Прудовая, 44 


НАДЕЖНЫЙ КОНТАКТ 

Как самому обеспечить долговечный 
контакт проводов высокого напряжения 
в гнездах прерывателя-распределителя, 
если отломался заводской наконечник 
или вы решили заменить старые прово- 
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Так делается наконечник провода вы- 
сокого напряжения. 


да? Мною были испытаны разные спосо- 
бы, но надежным и при этом достаточ- 
но простым оказался один. 

С конца провода снимите изоляцию и 
в 2—3 мм от оголенного провода намо- 


тайте х.лгорвин иловую ленту в два с по- 
ловиной раза по окружности (рис. а), за- 
тем по всей окружности уложите жил- 
ки (б). Попробуйте, как входит такой на- 
конечник в гнездо прерывателя. Если ту- 
го, снимите часть ленты, если слабо — 
добавьте. Теперь примотайте жилки пг 
вода двумя слоями ленты, разрезаві гѴ 
надвое по ширине, загните концы 
водков на ленту (в) и окончательно за- 
крепите их еще двумя слоями ленты 
полной ширины (г). 

За несколько лет у меня не было слу- 
чая, чтобы наконечники выскочили из 
гнезда прерывателя. 

Л. ИВАНОВ 

г. Москва, Ж-462, 
ул. Юных ленинцев, 59, 
корпус 2, кв. 36 


ТЯГА и БУФЕР НА «ВЯТКЕи 


Мотороллер «Вятка ВП-150» служит 
мне безотказно вот уже шесть лет. 
Ез7ку по разным дорогам и на большие 
расстояния. Некоторые переделки, про- 
шедшие «испытание временем», хочу 
предложить владельцам этих машин. 

1. Тросовый привод тормоза заднего 
колеса прочен, но при езде по пыльным 
дорогам и при заморозках трос заедает 
в оболочке, а это может привести к не- 
приятным последствиям. 
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Рис. 1. Тяга. 

Рис. 2. Рычаг: 1 — левая и правая 
половины; 2 — заклепки; 3 — поворот- 
ная втулка. 

Рис. 3. Соединение тяги с рычагом; 
1 — тяга; 2 — гайка Мб; 3 — упорная 
втулка; 4 — рычаг; 5 — поворотная 

втулка: 6 — шайба; 7 — пружина. 


Я заменил трос жесткой тягой (рис. 1). 
Для ее установки дополнительно сделал 
рычаг (рис. 2), который крепится вме- 
сто заводского на ось кулачка заднего 
тормоза, поворотную втулку 5 (рис. 3) и 
упорную втулку 3. Пружину 7 можно 
подобрать из имеющихся в продаже. 
При замене троса тягой надо спилить 
упор троса на картере двигателя. 
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Изготовление деталей доступно мото- 
любителю, владеющему слесарным инст- 
рументом. 

2. При езде но ухабам передняя под- 
веска часто срабатывает до упора и сту- 
^чит. Я избавился от этого неприятного 
п членил, вставив внутрь пружины амор- 
ізатора резиновый стержень, который 
‘‘на 10 — 15 мм длиннее ее. 

Подвеска стала немного жестче и не 
срабатывает до упора. 

В. ЛЕБЕДЕВ 

Тульская область. 

Донской район, 
д. Пучки, 110 


для РАЗБОРКИ РЕССОРЫ 


ЗАЩИТНЫЕ ДУГИ ДЛЯ ИЖей 


На каменистых или лесных ^дорогах 
.всегда чувствуешь себя увереннее, если 
мотоцикл оборудован защитными дуга- 
ми. В журнале «За рулем-^ (1968, № 5) 
приводились чертежи дуг для мотоцик- 
лов «Ява». Я предлагаю водителям ИЖеЙ 
дугу, показанную на рисунке. Опа сде- 
лана из одного куска трубы и крепится 
наверху хомуто.ѵі к передне>му брусу ра- 
мы, а внизу — вместо подножек. 

Эта конструкция прошла трехлотнее 
испытание и хорошо себя зарекомен- 
довала. 

Н. АНАНИЧЕВ 

г. Москва, А-195, 

Ленинградское шоссе, 106, 
корп, 1, кв. 10 



Защитные дуги: 1 — хомут; 2 — кры- 
шка хомута; 3 — труба 30x2 мм (длина 
заготовки около 1200 мм); 4 — резино- 
вый шланг 32x20 мм длиной 105 мм (2 
штуки); 5 — палец (2 штуки); 6 — щека 
(2 штуки); 7 — болт 8X12 мм (4 штуки); 
8 — пробка (2 штуки). 


Иистругеции по ремонту автомобиля 
«Волга» требуют во 'избежание возмож- 
ных травм разбирать рессору при по- 
мощи тисков. Предлагаю более простой 
и доступный автолюбителям способ. 
Ведь не у каждого есть тиски, а в пути 
совсем их не найдешь. 

На снятую с машины для замены или 
рихтовки листов рессору наденьте хо- 
мут, согнутый из стальной полосы тол- 
щиной 2, 5—3,0 мм по размерам, указан- 
ным на чертеже (рис. 1). Продвиньте хо- 
мут к середине рессоры. Теперь можно 
безопасно удалить стягивающий листы 
центровой болт. Вместо него вставьте 



Рис. 1. Хомут. 

Рис. 2. Так разбирается рессора: 
1 — хомут; 2 — болт-стяжка; 3 — ба- 
рашковая гайка. 


болт М8 длиной не менее 100 мм, жела- 
тельно с барашковой гайкой. Сожмите 
новым болтом рессору и снимите хо- 
мут. Отворачивая барашек, вы легко и 
безопасно освободите стянутые листы 
(рис. 2). При сборке последовательность 
операций обратная. 

В. НИКИТЕНКО 

г. Киев’5, 

Красноармейская, 88, кв. 6 


КАПРОНОВАЯ ВМЕСТО МЕДНОЙ 


На треті^ем году эксплуатации моего 
«Москвича-408» неожиданно вышла из 
строя медная сетка, установленная на 
фильтре наполнительного бачка главно- 
го тормозного цилиндра. Если с вашим 
автомобилем произойдет такой же слу- 
чай, рекомендую выход из положения, 
которым воспользовался я. Из старого 
капронового чулка вырезал кусок по 
размеру кольца и заменил и.м медную 
сетку. 

Уже более трех лет самодельный ка- 
проновый фильтр исправно выполняет 
свои функции — очищает заливаемую в 
бачок тормозную жидкость. 


А. ШМЕЛЕВ 

Туркменская ССР, 
г. Кызыл-Арват, 
ул. Дианова, 31 






Сводный укѳзйтвль материалов, 
опубликованных журналом в по- 
мощь владельцам мотоциклов 
Ирбитского и Киевского заводов^^ 


У 



о тяЖелЬіх 


мотоциклах 


В этом году мы. начали печатать 
«путеводители» по материалам об ав- 
томобилях. Удовлетворяя многочислен- 
ные просьбы читателей, помещаем се- 
годня первый указатель по статьям, 
освещающим устройство, обслужива- 
ние и ремонт мотоциклов. 

Материалы для удобства пользова- 
ния сгруппированы по тематическим 
разделам. В скобках указаны год, но- 
мер журнала и страница. 

Общие вопросы. Мотоциклы ближай- 
ших лет (1964, 11, 3). Конструктивные 

пововведения (1958. 3, 19; 1958. 4. 9; 1959, 

0. 1: 19о9, 7.4; 1961. 10.8; 1961. 12,14). 

узлов и деталей (1963. 2. 3* 
1963, 7, 12; 1963, 11, 10).Устройствомото'- 
цикла «Урал» (1961. 3,15). Мотоцикл 

^«тоцикл К-750М 
о ооѵ^' служит мотоцикл 

(іуоь, 2 . 23). Советские мотоциклы сегод- 
ня и завтра (1966. 7, 10). <г-У рал-2» в срав- 
нении с «Уралом» (1965, 2. 28). При.ме- 
М-72 и М-61 узлов и деталей 
от М-6-ь, и К-750 (1965, 11, 25). Мотоціпсл 

проходимости (1959. 10. 30; 
1960. 1, 13; 1964, 3, 18). Новая модель 
«Днепр» (1968, 5. 17). 6 взаимозаме-^-^е- 

мостн 5ЛЗЛОВ и деталей «Урала» и «Дне- 
пра» (1969, 2. 28). Перспективные мото- 
циклы на испытаниях (1970. 2 29) Кон- 
сервация мотоцикла (1965, 12. 25). Техпи- 
ческие характеристики мотоциклов (1970, 

1. 16). Подшипники и сальники нрбит- 
ских мотоциклов (1967, 1. 26) 

й- Статьи (19С0. 10, 

•' У<^-^Р^піение неисправно- 

Притирка клапанов 
(1963, 3, 24; 1966. 6, 25) и приспособле- 
ние Д.ЛЯ этого (1966, 1, 24). Регулировка 
клапанов (4966, 2,24). Съемник для кла- 
панных пружин (1970. 2, 26). О воаимо- 
заменяемости узлов и деталей двигате- 

^ (1964, 8. 18; 1965. 

о, 2 У). Причины уменьшения мощности и 
их устранение (1963, 12, 26). Стальные 
кольца в двигателе М-72 
(іУбо, 10, 24). О взаимозаменяемости ко- 
ленчатых валов М-72 и К-750 (1964 7 25) 
М-72 и М-62 (1966, 2. 24). О взаимозамѳ- 
няелюсти деталей М-62 и М-61 (1964, 8, 
18 ). Установка усиленных клапанов ' на 
старые двигатели М-61 и М-62 (1967 1 

/1 мотоцикла «Днепр» 

Почему двигатель «Днепр» 
(К-6о0) мощнее «Урала» (1969, 11. 27). 
Ремонт свечного гнезда (1969, 7. 25). 6 

работы двигателя 
І^іассификация цилиндров 
М 72 (1966. 7, 26). Подбор деталей ци- 
линдро-поршневой группы двигателей 
ирбитских мотоциклов (1967. 1, 26), При- 
чины прогорания поршней (1906 7 26' 

1968, 12. 28). и., ^о. 

Система смазки. Магнит для очистки 
масла (1967, 4, 20). Нужен ли на М-бЗ 
масляный радиатор (1968, 10, 27). 

Системы питания и выпуска. Регули- 
ровка кароюраторов на син.хрошіость 
работы (1963, 2, 27: 1965, 3, 24; 1966. 5, 
22). Один карбюратор вдіесто двух (1965 
11, 2о; 1968, 7, 26). Бензин А-76 для дви- 
гателя М-62 (1967. 6. 29). Мотоциклам — 
новые карбюраторы (1961, 3, 22). Карбю- 
раторы К-301 и К-302 (1969. 6. 16). Новый 
щпытныіі) воздухофильтр иѳбз, 7, 21), 
Самодельный воздухофильтр (1959, 5, 

(ІЭбЭ^б'^ТбУ выпускные трубы 

Система зажигания и электрооборудо- 
вание. Устранение неиспрашіостей (1962 
9, 22; 1963, 12, 27). Автомат опережения 


зажигания с двигателя М-62 на М 61 
(1964, 1. 18; 1961, 12. 11; 1966. 2. 24). Что 
делать, если не гаснет контрольная лам- 
почка (196 4, 10, 17), и причины ее пере- 
горания (1967, 9, 10). Установка зажига- 
ния па двигателе М-62 (1966, 2, 24; 1968. 
7, 26). Магігето вместо батарейного зажи- 
гания (1966, 2, 24). Обмоточные даішые 
генератора Г-414 (1969, 4. 20). Отличия 
генератора Г-ИА от Г-414 (1966, 2, 24). 
Генератор от «Москвича» — на мото- 
цикл (1966. 3.24). Улучшение освещения 
на М-72 (1967, 1, 15). Электронное (тири- 
сторное) зажигание (1967. 4, 17). Причи- 
ны подгорания контактов прерывателя 
на «Урале-2» (1969, 5, 20). 

Силовая передача. Устранеіше неис- 
правностей СИ.ЛОВОЙ передачи (1962, 9, 
22). Восстановление пальцев вшіоіс 'ие- 
реключепия передач (1964. 2. 23). Предо- 
хранение шипы от г/опадания масла 
(1964, 12. 21). Как устранить самовык-тю- 
чеиие передач на М-72 (1965, 6. 29) и 
пробуксовку сцепления (1965, 7, 20; 

1967, 8, 19). Уст[)аненне биения кардан- 
ного вала (1965, 9, 25) и стука дисков 
сцепления (1966, 5. 27). Ключ для сбор- 
ки коробки передач (1966, 11. 19). При- 
способления для снятия коробки пере- 
дач (1968, 2, 29). разборки и сборки сце- 
пления (1968, 4, 24). Ремонт пальцев сце- 
пления (1969. 8. 26). Изменение конст- 
рукции ііусісового механизма (1963. 5, 

22), Как установить возвратную пружи- 
ну пусковой педали (1969, 7, 20). При- 
способление для включения нейтраль- 
ной передачи (1967, 5, 20). Причины 

течи масла из коробки передач (1968, 4. 
29). Устранение течн мас.па из картера 
главной передачи (1968, 7. 20). Нужна ли 
пятиступенчатая коробка (1968. 10. 27). 
Как контрить винты муфты сцепления 
(1968, 12, 24). Ремонт коробки передач 
(1970. 9. 18). 

Ходовая часть. Устранение неисправ- 
ностей (1962, 9, 22). Эволюция задней 


подвески (1963, 8, 17). Установка гидрав- 
лического амортизатора на колесо при- 
цепа М-72 (1961. 7, 3-я страница облож- 
кіі). Как устроены и работают аморти- 

26). Удобное седло 
7, 19). Почему рычажная пилка 
п 9Й. :гел^скоііической (1965, 

0. 1966 7. 14). Улучшение а.мортиза- 
ции на М'72 (1960, 5, 20). Новая подве- 
ска заднего колеса (1962, 9. 23). Приспо- 
сооления для разборки задних аморти- 
заторов (1964. 8. 19; 1965, 7. 20; 1968. 4. 
24) и восстановление их (1964. 9. 13). Об 

Л1-72 М (1966, 2, 24). Как установить ко- 

прицеп (1966, 6. 
2э). О замене конических подшипников 
колес М 62 шариковыми (1966, 1, 25). 
Разборка передней вилки и задней под- 
вески (1966, 12, 25). Заменитель сѳльни- 
опч вилки на «Урале» (1969, 7, 

20 ). Размеры и допуски деталей перед- 
ней вилки М-62 и М-63 (1969. 9, 17). 

о монтажа шин (1966 

Как устранить стук седла у М-72 

\ 1 «ІО і , 1 о). 

л Тормоз колеса прицепа (1963, 

4, 23). Защита от замас.пивання тормоз- 
ных колодок (1968, 1. 22). 

Различные приспособления и усовер' 
шенствования. Повышение проходимости 
мотоцикла (1961, 2, 14; 1961. 5, 18; 1965. 

1 , 20 ). Восстановление сальников и их 

заменители (1962, 12, 20). Самодельный 
ветровой щиток (1965, 8. 24). Стеклоочи- 
ститель ветрового щитка (1962. 4, 23). 
Самодельный багажник (1967, 1, 15). 

^^гажник на прицепе 
(19о9, 8, 27). Шинный насос в качестве 
опоры (1969, 4. 25). 

Ряд сведений по устройству, обслу- 
живанию и ремонту тяжелых мотоцик- 
лов можно найти и в литературе* 
Гинцбург М. Г.. Павлов С. М. 
Эксплуатация и ремонт мотоциклов. 
«Машгиз». 1956. Абросимов А А 
^ ^ ® Мотоциклы к-750, М-6І’ 

М- 62 . «Физкультура и спорт», 1962 М у- 
хин П. В.. Бутенко Н. Б., Свя- 
тенко В. Ф.. Ярмак В. И. Мото- 
цикл К-750В. «Воениэдат», 1963. Гинц- 
бург М. Г. Устройство и обслужива- 
ние мотоциклов. «Машиностроение» 
1966. Силкин А. Н. Техническое об- 
служивание и ремонт мотоцикла 
ДОСААФ, 1961. Зотов И. Г., П а н ф е- 
р о в Б. И. Справочник мотоцикли^а 
ДОСААФ. 1967. Швайко в ский В В 
Устройство и эксплуатация мотоциклов* 
ДОСААФ. 1969. 


Шлемы из Латвии 



Защитный шлем станови'гся обяза« 
тельной частью экипировки мотоцикли- 
ста. Немаловажно качество шлема. На- 
дежно защищая водителя, он в то же 
время, как и обычный головной убор, 
должен быть необременительным, иметь 
привлекательный вид. Все эти достоин- 
ства присуіци новым шлемам «Старте» и 
«Звайгзне», производство которых осво- 
ил Валмиерский завод стекловолокна в 
Латвии. Делаются они из стек.лонласти- 
ка, намного превосходящего традицион- 
ные материалы — полиэтилен и алю.ми- 
ний. Такие шлемы не поддаются воздей- 
ствию жары и мороза, влаги, бензина и 
масел, не боятся вибраций и обладают 
отличной механической прочностью. 

Легкий и нарядный стеклогіластиковыіі 
шле.м годится для любой погоды. Теплая 
подкладка в нем крепится на «молнии ' 
и быстро отстегивается, если надобность 
в пей миновала. В экипировке шлема 
применена натуральная кожа. Конст- 
рукция наушнико^ обеспечивает нор 
мальную слышимсіщь. 

Шлем пилотного '^'ипа «Звайгзие» сто- 
ит 15 рублей, а полусферический 
«Старте» — 13. 

М. ТОЛМАНЬ:. 
начальник отдела технической 
информации завода стекловолокна 
Латвийская ССР, 
г, Валмиера 


♦ • 


Шлем типа «Звайгзые» 




Шлем типа «Старте». 
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омшгоэ 




Около шести лет нвзед появилась в нешем журнеле рубрикэ «Водителю о 
новых Правилах движения». Эти материалы, как, вероятно, помнят наши дав- 
ние подписчики и читатели, рассказывали о предстоящих нововведениях в орга- 
низации движения на улицах и дорогах еще до вступления в силу официально- 
го документа. Думаем, что журнал помог водителям освоиться со своими новы- 
ми правами и обязанностями. 

Но с тех пор, как говорят, немало воды утекло. Минувшие годы отличало 
столь бурное развитие автомобилестроения, которое существенно изменило об- 
становку движения, выдвинуло новые проблемы в вопросах управления движе- 
нием транспорта, предъявило новые требования к людям, которые водят авто- 
мобили и другой механический транспорт. Так, когда-то новые, правила стали 
старьіми. Не только в нашей стране. Десятки государств подписали сейчас но- 
вые международные конвенции о дорожном движении и о дорожных знаках и 
сигналах, обязав себя, таким образом, привести свои законы улиц и дорог в со- 
ответствие с международными стандартами. О том, что такая работа ведется 
давно, нашим читателям уже известно. Сейчас она близится к концу. И вот уже 

по традиции редакция с этого номера начинает публикацию проекта новых Пра- 
вил. 

Что мы хотели бы сказать читателям прежде, чем они углубятся в текст до- 
кумента? 

Во-первых, подчеркнуть еще раз, что перед вами только его проект. В даль- 
нейшем не исключены исправления и уточнения. Очевидно, не в главных поло- 
жениях, которые определились достаточно четко, но в каких-нибудь деталях 
вполне возможно. Так что, если у вас появятся соображения по существу тек- 
ста Правил, направляйте их по адресу Москва, Г-69, ул. Воровского, 25, ВНИИ 
МВД СССР, комиссия по Правилам движения. 

Во-вторых, должны предупредить, что редакция намерена поместить на стра- 
ницах журнала не весь текст проекта новых Правил, а самые главные их раз- 
делы. К тому же нумерации статей мы придерживаемся пока не сквозной, а са- 
мостоятельной по каждому разделу. 

И наконец, последнее. Каждую публикацию будет заключать небольшой ком- 
ментарий. Он поможет вам сориентироваться в различиях новой и старой ре- 
дакций Правил, объяснит коротко, с чем они связаны. 

Л теперь, опустив содержащий общие положения Раздел I, сразу предлага- 
ем вашему вниманию Раздел Іі «Общие обязанности водителей». 


ПРАВИЛА ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

РАЗДЕЛ и. 

ОБЩИЕ ОБЯЗАННОСТИ ВОДИТЕЛЕЙ 


Статья 1. Водитель должен обла- 
дать физическими и психическими 
качествами, знаниями и навыками, 
позволяющими ему управлять тран- 
спортным средствам. 

Документы на право управления 
выдает Госавтоинспекция или дру- 
гие уполномоченные на то органы. 

Статья 2. При управлении любым 
транспортнь»м средством водитель 
обязан иметь: 

а) соответствующий документ 
на право управления; 

б) талон технического паспорта 
(для транспортных средств, со- 
стоящих на учете в Госавтоин- 
спекции) ; 

в) путевой илхі маршрутный 
лист (кроме индивівдуальных 
владельцев) ; 


г) доверенность, заверенную в 
нотариальном порядке (при уп- 
равлении индивидуальным тран- 
спортным средством в отсутст- 
вие владельца). 

Статья 3. Водитель обязан: 

а) перед выездом и при смене 
на линии проверять исправ- 
ность транспортного средства и 
вести за ним наблюдение в пу- 
ти; 

б) иметь в пути сигнальные 
знаки на случай вынужденной 
остановки ; 

в) при управлении мотоциклом 
(мотороллером, мопедом) поль- 
зоваться защитным шлемом (в 
том числе и пассажиры); 

г) предоставлять транспортное 
средство {в том числе принад- 



лежащее индивидуальному 
владельцу) — 

медицинским работникам для 
проезда к больным, находящим- 
ся в угрожаемом для жизни со- 
стоянии ; 

работникам милиции для вы- 
полнения неотложных служеб- 
ных заданий; 

медицинским работникам, ра- 
ботникам милиции, дружинни- 
кам и общественным автоин- 
спекторам для доставки лиц, 
нуждающихся в безотлагатель- 
ной медицинской помощи, 
в ближайшее лечебно-профи- 
лактическое учреждение ; 

д) подвозить .в попутном на- 
правлении работников государ- 
ственной лесной охраны и на- 
правляемых с ними к местам 
лесных пожаров рабочих со 
средствами пожаротушения и 
вывозить их с этих мест; 

е) передавать работникам мили- 
ции, дружинникам и обществен- 
ным инспекторам для проверки 
путевой лист, талон техническо- 
го паспорта, документы на пе- 
ревозимый груз и удостовере- 
ние водителя ; 

ж) останавливать транспортное 
средство по сигналу руководи- 
телей колонн, а также слепых 
(рукой, тростью). 

Примечание: 

1. Лица, пользовавшиеся тран- 

спортом в соответствии с пунктами 
4 г» и должны выдать водите- 

лям талон установленного образца, 
оправку или сделать запись в пу- 
тевом листе с указанием своей фа- 
милии, должности, номера олужеб 
него удостоверения и наименования 
организации. 

2. Работники милиции, дружин- 
ники, общественные автоинспекто- 
ры обязаны по требованию водите- 
лей предъявлять соответствующие 
у д остоверени я. 

Статья 4. Водители транспортных 
средств, оборудованных специаль- 
ными звуковыми и световыми сиг- 
налами («сирена», «мигающий ма- 
як» и др.), при выполнении зада- 
ний могут отступать от предписа- 
ний разделов V, VI (исключая сиг- 
налы регулировщиков движения), 
VII и VIII настоящих Правил при 
условии, что не будут поставлены 
под угрозу другие участники дви- 
жения. 


Другие водители обязаны обеспе- 
чить беспрепятственный проезд 
транспортных средств, подающих 
специальные звуковые и световые 
сигналы, освободив для них место 
на проезжей части, а при необходи- 
мости — остановившись. 

Водители и другой персонал, за- 
нятый на строительстве, ремонте 
или обслуживании улиц и дорог, мо- 


гут при условии принятия необхо- 
димых мер предосторожности отсту- 
пать во время работы от предписа- 
ний разделов V, ѴП и ѴПІ настоя- 
щих Правил, 

Статья 5. Водителю запрещается : 


и) управлять транспортным 
средством в состоянии алко- 
гольного опьянения, под воздей- 
ствием наркотиков, в болезнен- 
ном состоянии или при такой 
степени утомления, которая 



может повлиять на безопас- 
ность движения; 

б) передавать управление тран- 
спортным средством лицам, на- 
ходящимся в нетрезвом состо- 
янии или под воздействием нар- 
котиков ; 

в) передавать управление тран- 
спортным средством лицам, не 
имеюЕцим соответствующего до- 
кумента на право управления, 
либо имеющим его, но не ука- 
занным в путевом листе. 

Статья 6. На пешеходных пере- 
ходах, где движение не регулирует- 
ся, водители имеют преимуществен- 
ное право проезда, а там, где дви- 
жение регулируется, водители не- 
рельсовых транспортных средств 
обязаны пропустить пешеходов, пе- 
реходящих улицу (дорогу) при раз- 
решающих сигналах. 

Пересекая любой обозначенный 
пешеходный переход, водитель дол- 
жен вести транспортное средство 
так, чтобы не подвергать опасности 
пешеходов, не успевших перейти 


К о ммен т арии 


К статье 1. Здесь в общих словах 
определяется, кто может стать води- 
телем транспортных средств. Подроб- 
нее излагать эти требования нет смы- 
сла, так как существует специальное 
положение о порядке присвоения 
квалификации водителя. 

К статье 2. Слова «любым транс- 
портным средством» надо понимать 
как категорическое указание на то,, 
что четко знать Правила движения 
обязаны водители не только механи- 
ческих транспортных средств, но и 
велосипедов, мопедов, гужевых пово- 
зок и др. При этом они должны иметь 
соответствующий документ, удостове- 
ряющий их знания. 

К статье 3. Отныне на каждом тран- 
спортном средстве (исключал мопеды 
и велосипеды) должен быть специаль- 
ный знак в виде треугольника со 
стороной не менее 40 см, который во- 
дитель обязан при вынужденной ос- 
тановке на проезжей части улицы 
(дороги) в любое время суток выста- 
вить на достаточном для безопасного 
маневра расстоянии, чтобы предуп- 
редить об опасности других водите- 
лей. 

Требование о применении защитных 


проезжую часть или достичь ост- 
ровка безопасности. 

Поворачивая на другую улицу 
(дорогу), водитель обязан пропус- 
кать пешеходов, находящихся на 
проезжей части этой улицы (доро- 
ги). 

Статья 7. При проезде мішо трам- 
вая, троллейбуса или автобуса об- 
щего пользования, стоящих на обо- 
значенной остановке, расположен- 
ной посредине улицы (дороги), во- 
дители обязаны пропустить пешехо- 
дов, идущих к месту посадки или от 
него. 

Статья 8. По мокрой или гряз- 
ной проезжей части водитель обя- 
зан вести транспортное средство 
так, чтобы не обрызгать пешеходов, 
находящихся на тротуаре или пере- 
ходящих улицу (дорогу) в обозна- 
ченном месте. 

Статья 9. При дорожно-транспорт- 
ном происшествии водители, при- 
частные к нему, обязаны: 

а) без промедления остановить- 
ся и не трогать с места транс- 
портное средство или другие 


шлемов водителями и пассажирами 
мотоциклов, мотороллеров и мопедов 
приобретает теперь характер и силу 
единого и обязательного для всех за- 
коыд. 

Новым по сравнению с прежней 
статьей 20-й является обязанность 
предоставлять транспортное средство 
медицинским работникам, следующим 
для оказания экстренной помощи, во- 
обще во всех случаях, а не только в 
попутном вам направлении. 

Дополнение о работниках лесной 
охраны было еще раньше включено 
в действующие правила движения. 

К статье 4. Здесь точнее и опреде- 
леннее сформулированы условия, при 
соблюдении которых водители спец- 
машин могут отступить от некоторых 
предписаний правил, а другие води- 
тели — обеспечить их беспрепятст- 
венный проезд. Ведь безопасность 
движения зависит от действий всех 
водителей, а стало быть, справедли- 
вее требовать от водителей специаль- 
ных автомобилей мер предосторожно- 
сти и не более. В то же время ос- 
тальные водители должны понимать, 
что для проезда без помех автомо- 
билей со специальными звуковыми и 
световыми сигналами иной раз надо 
не просто остановиться, а уйти влево 
или вправо (а может быть, и сдать 
назад), освободив им дорогу. 


предметы, имеющие отношение 
к происшествию, до прибытия 
работников милиции или след- 
ственных органов; 

б) вызвать «Скорую медицин- 
скую помощь», а если это 
возможно, то отправить постра^ 
давших на попутном транспорт- 
ном средстве или самому до- 
ставить их в ближайшее лечеб- 
ное учреждение, где сообщить 
медицинскому работнику свою 
фамилию, номерной знак транс- 
портного средства (с предъяв- 
лением путевого листа или та- 
лона технического паспорта), 
после чего возвратиться к мес- 
ту происшествия или напра- 
виться в ближайшее отделение 

милиции; 

в) сообщить о случившемся 
ближайшему постовому мили- 
ционеру или отделению мили- 
ции, после чего действовать по 
их распоряжению; 

г) освободить дорогу, если не- 
возможен проезд других транс- 
портных средств. 

Кроме того, подтверждено офици- 
ально право водителей и персонала 
дорожных, коммунальных, строитель- ( > 
ных и тому подобных машин и меха- 
низмов при производстве работ на і 
проезжей части улиц и дорог отстуі 
пать от некоторых предписаний Пра- 
вил, 

К статье 5. Опущен пункт «б» ста- 
тьи 22 не потому, что поименованные 
в нем действия теперь разрешены. 
Просто на безопасность движения это 
не влияет, а правила внутреннего 
распорядка и трудовой дисциплины 
на прнедприятиях определяются дру- 
гими документами, 

К статьям б — 8. В общие обязанно- 
сти водителей вошли теперь и обя- 
занности по отношению к пешехо- 
дам, «потерявшиеся» прежде в боль- 
шом разделе о порядке движения 
транспортных средств. 

Вместо общих слов об особой осто- 
рожности, которые каждый понимал 
по-своему (кстати, особую осторож- 
ность за ру.чем надо проявлять всег- 
даі), в этих статьях перечислены кон- 
кретные деГіствия и обязанности во- 
дителей в тон или иной обстановке — 
на пешеходном переходе, у маршрут- 
ной остановки городского транспорта, 
на мокрой проезжей части, при пово- 
ротах с одной улицы или дороги на 
другую. 



По письму 


приняты меры 


НЕ ЭКЗАМЕН, 

А СОБЕСЕДОВАНИЕ 

Редакция получила письмо с далекого 
Сахалина. Читатель В. Колываенко из 
г. Холмска написал нам о том, что ме- 
стная ГАИ поместила в газете объявле- 
ние, в котором предлагает всем автолю- 
бителям и мотоциклистам, имеющим пра- 
ва, сдать экзамен по Правилам движения 
и получить справки «установленного об- 
разца». 

В ответ на просьбу редакции разъяс- 
нить непонятную установку начальник 
ГАИ УВД Сахалинского облисполкома 
Г. Кузнецов сообщил, что работникам 
ГАИ дано указание провести с водите- 
лями собеседование, чтобы врлявить, как 
они знают Правила. Если выяснится, что 
у того И.ПИ иного водителя знания не- 
прочные, — предлагать руководителям 
автотранспортных предприятий органи- 
зовать дополнительные занятия, а вла- 
дельцам индивидуальных машин — со- 


ветовать повторить Правила. Старший 
госавтоинспектор Холмского ОВД непра- 
вильно понял задание ГАИ УВД, на 
что ему указано. Экзамены и выдача 
справок отменены. 

ПОМОГЛА 
ОБЛАСТНАЯ ГАИ 

«Купил себе мотоцикл, и начались 
мои мытарства. — пишет в редакцию 
А. Кочу ков из тіос. Мгачи (о. Сахалин). — 
Не могу получить номерной знак. Все 
необходимые документы у меня есть, но 
беда в том. что у районного инспектора 
ГАИ топ. Меркулова нет времени для 
приема граждан. На вопрос, как же мне 
быть, он ответил, что это дело не госу- 
дарственной важности и может ждать 
год, и может два... И пот мы, т. е. вла- 
дельцы новых мотоциклов, не знаем, 
когда же сможем получить номерные 
знаки. Просим помочь». 

Пришлось обратиться за помощью в 
Госавтоннспекцию УВД Сахалинского обл- 
исполкома. Начальник областной ГАИ 
тов, Кузнецов сообіцмл редакции, что 
факты при проверке подтвердились н 
что мотоцикл тов. Кочукова на учет по- 


ставлен. Старший госавтоинспектор 
Меркулов строго предупрежден. Случай 
этот обсуждался на совещании работни- 
ков ГАИ Сахалинской области. 

ПОМЕЩЕНИЕ 

ПРЕДОСТАВЛЕНО 

«Посоветуйте, как создать у нас в мо- 
тосекции нормальные условия для за- 
нятий мотоспортом», — писали в редак- 
цию тт. Кокорин, Руссу и другие из 
г. Бендеры Молдавской ССР. Спортс- 
мены сообщали, что единственная в го- 
роде мотосекция не может наладить ра- 
боту: здесь не хватает спортивной тех- 
ники, нет помещения, где бы можно бы- 
ло готовить к соревнованиям и ремонти- 
ровать машины. 

Председатель Молдавского республи- 
канского комитета ДОСААФ Г, Сидорин, 
которому редакция направила письмо, 
сообщил, что факты, изложенные спортс- 
менами, подтвердились. Сейчас автомото- 
клуб г. Бендеры выделил и оборудовал 
помещение для. ремонта и обслуживания 
спортивной техники. Совместно с авто- 
рами письма намечен план тренировок и 
спортивных мероприятий. Инструктором 
по автомотоспорту утвержден опытный 
методист Л. Люльченко, 
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I. Какова максимальная скорость при 
буксировке на гибкой сцепке! 


15 км/час 20 км/час 80 км/час 50 км/час 

I экзамен! 

I на дому I 

II. У автомобиля сломана рулевая сошка. Как отбуксировать его в гараж, не 
нарушая правил движения! 


только на 
жесткой сцепке 


погрузив переднюю 
часть автомобиля в кузов 

6 


на короткой 
гибкой сцепке 

7 


III. На каком рисунке нарушены лра- IV. Можно ли буксирующему автомо- 
вила буксировки! билю повернуть направо! 



Чі 
















на левом 
8 


па правом 
9 


па обоих 
10 


можно 


нельзя 


V. Разрешена ли буксировка на горных дорогах! 


нет 


только одной транспортной 
единицы на жесткой сцепке 


только одной транспортной 
единицы на гибкой или 
жесткой сцепке 

15 


VI. Нарушены ли здесь правила бук- 
сировки! 


VI і. Можно ли буксировать мотоцикл! 


ІВШР 




















нет 


VIII. Должен ли за рулем буксируе- 
мого на сцепке автомобиля находиться 
водитель! 


можно 

18 

только в дневное 
время 

20 


нельзя 


только на хо- 
рошей дороге 

21 


обязательно только при гибкой сцепке 
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Ответы — на стр. 32 


На дорогах 
всего света 

АНГЛИЯ 

333-летнюю годовщину основания 
своей профессии отпраздновали шофбры < 
такси Лондона. Праздничную карна- 
вальную процессию открыли наемные 
носилки XVII века, кэб со счетчиком 
XIX века и такси образца 1907 года. 

США 

в Америке есть уникальный памят- 
ник. Надпись на нем гласит: <гВ па- 
мять 1 700 000 американцев, погибших 
ни за грош». Это — о жертвах автомо- 
бильных катастроф. Можно вспомнить, 
что во всех войнах, в которых участво- 
вали США с 1775 года, были убиты 
сотни тысяч американцев. 

* » Цс 

Министерство транспорта сообщило: 
испытания американских автомобилей, 
выпущенных в 1968 — 1969 гг., показа- 
ли, что 11,5 процента из них не отве- 
чает требованиям безопасности. Иссле- 
дования проводились в восьми гара- 
жах-лабораториях, а «проэкзаменова- 
но» было свыше 200 автомобилей. 

ФРГ 

Движение по основным автомобиль- 
ным дорогам достигло такой интенсив- 
ности, что если в самое ближайшее 
время с них не убрать грузовые авто- 
мобили, «пробки» парализуют движе- 
ние. В то же время строительство от- 
дельных дорог для грузовиков требу- 
ет колоссальных средств и больших 
сроков. 

Дортмундские мостостроители («^Райн- 
шталь-Юнион-Брюкенбау») разрабо- 
тали проект, суть которого в том, что- 
бы над существующими магистраля- 
ми, рассчитанными на движение всех 
машин, вплоть до тяжелых грузовых, 
строить железобетонные надземные 
дороги исключительно для легкового 
транспорта. Такая дорога состоит из 
отдельных сварных блоков, которые 
предварительно изготовляются на за- 
воде. Поэтому движение по основной 
магистрали в период строительства 
почти не будет нарушаться. Для двух- 
этажной дороги не требуется новых 
земельных участков, она не изменяет 
ландшафта. 



Расстояние между железобетонными 
опорами, способными выдерживать 
столкновение с тяжелыми грузовиками, 
будет равно 60 м. Для того чтобы до- 
рога второго «этажа» не мешала су- 
ществующим пересечениям, ее предпо- 
лагается расположить на высоте 8 м 
над уровнем нилсней, благодаря чему 
на первом «этаже» не потребуется да- 
же дополнительного освещения и там 
не будет чрезмерной загазованности. 
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из ВОДИТЕЛЬСКИХ 
ЗАПОВЕДЕЙ 

# Имейте в виду, что спо- 
собность видеть в темноте ут- 
рачивается с возрастом гораз- 
до быстрее, чем острота зре- 
ния. Пожилым людям надо во- 
дить автомобиль в темное вре- 
мя более осторожно, а по воз- 
можности избегать ночной ез- 
ды. 

ф Ночная езда требует осо- 
бого внимания: хотя движение 
и менее интенсивно, в это вре- 
мя случается около половины 
всех происшествий. 

ф Помните, что ночью рас- 
стояние видимости уменьшает- 
ся с повышением скорости дви- 
жения еще больше, чем днем. 

ф Полный остановочный 
путь автомобиля не должен 
превышать расстояния видимо- 
сти. 


ночью в ПУТИ 


ф Человек физиологически 
плохо приспособлен к вожде- 
нию автомобиля и мотоцикла в 
темноте, его зрительное вос- 
приятие резко снижается. 

ф Ночью водитель утом- 
ляется быстрее из-за напря- 
жения зрения и внимания; на- 
чинается резь в глазах, голов- 
ная боль. Чаще берите итайм- 
аут» для отдыха. 

ф Учитывайте, что ночью 
всем водителям труднее ори- 
ентироваться, чем днем: ведь 
поле зрения ограничено лучом 
света фар. 

ф В темное время перед 
крутыми поворотами или съез- 
дами с дороги снижайте ско- 
рость до минимума, ведь по 
сторонам фактически ничего 
не видно. 

ф Не ослепляйте сами, если 
не хотите быть ослепленным 
другими. 

ф Не ждите, пока встречный 
попросит вас погасить дальний 
свет в фарах, своевременно 
переходите на ближний и сни- 
жайте при этом скорость. 

ф При разъездах старайтесь 
не смотреть на свет идущей 
навстречу машины. Переводите 


взгляд чуть вправо, чтобы не 
утомлять зрение и отчетливее . 
видеть окружающее. V 

ф Нельзя вести автомобиль 
вслепую. Если вы ослеплены — 
остановитесь. 

ф Если вы не собираетесь 
обгонять автомобиль, за кото- 
рым следуете, включите ближ- 
ний свет, чтобы не мешать во- 
дителю, находящемуся впере- 
ди. 

ф Не оставляйте машину на 
ночной дороге, а если это не- 
избежно, то на короткое вре- 
мя и обязательно с включен- 
ными габаритными огнями. 

ф Непременное условие 
безопасности езды ночью — 
внимательный уход за прибо- 
рами освещения и сигнализа- 
ции, их полная надежность. 

ф В сумерках зажигайте 
подфарники. Не включайте фа - ^ )! 
ры, это только ухудшает види- | 
мостъ водителям встречных ^ 
автомобилей. 



Стать водителем может каждый, как 
каждый в силах выучиться читать и пи- 
сать. Однако человек, получивший пра- 
ва водителя, еще не может считаться 
умелым, надежным шофером. Есть нема- 
ло людей, которые успешно окончили 
автошколу, но так и не стали в полном 
смысле слова опытными водителями, те- 
ряются в острых ситуациях. 

Объяснить это явление пытаются с 
разных точек зрения, в том числе и на 
основе психиатрии. Вот некоторые на- 
блюдения и довольно любопытные пред- 
положения, к которым пришли зарубеж- 
ные исследователи. 

Профессор К. Гендель, например, ста- 
рался установить связь между возрастом 
водителей и числом совершенных ими 
дорожных происшествий. По его дан- 
ным, в США, ФРГ и Швейцарии подав- 
ляющая часть столкновений и аварий 
приходится на водителей от 18 до 25 
лет. А среди них на первом месте двад- 
цатидвухлетние. 

Изучая психические особенности во- 
дителей, систематически нарушавших 
правила движения, профессор обнару- 
жил. НТО в большинстве это люди эго- 
истичные. легкомысленные, с трудом 
усваивающие не только правила вожде- 
ния машины, рю и нормы общественной 
жизни. 

Среди водителей, сішонных к алкого- 
лизму, свыніе двух третей неоднократно 
нарсазывалось за нарушения правил дви- 
жения. Они составлріют четыре пятых об- 
щего числа всех привлеченных к ответ- 
ствергности за нарушения .законов. Эти 
выкладки послужили профессору Генде- 
лю основанием для вывода о том, что 
наименее надежны за рулем рре только 
молодые водители, но и те, чья недис- 
циплинированность проявляется; в дру- 
гих сферах жизни. 

Доктор И. Реймер из Киля, специалист 
по психическим болезням, проследил, 
таьсже при помощи статистирш, прямую 
свя.зь .между недистщплинированностью 


Медики 
о природе 
происшествий 

людей, с одной стороны, и ісоличеством 
дорожных инцидентов, с другоГі. Он счи- 
тает, что предупреждать их о возмож- 
ных последствиях неосторожной езды 
бесполезно: они видят в ней своеобраз- 
ное «геройстгю>>, уда.тіь. Более успешным, 
по его мнению, может оказаться воздей- 
ствие Ріа самолюбие этих водителей ло- 
зунгами вроде: «Толысо ноішчрси ездят 
рискованно», «Гррать машину очертя го- 
лову — это гю-мальчишесіси», -«Джен- 
тльмен ведет машину осторожно», «На- 
стоянрий мужчина за рулем думает о сво- 
ей семр>е». 

Австрийский профессор К. Вагнер в те- 
чение шести лет тщательно изучил 9179 
дорожных происшествий, причирюй кото- 
рых стали лекарства и срютворные сред- 
ства. Оіхазалось, что они составили не 
так уж мало — 16 процентов от общего 
числа происшествий. Несчастья проис- 
ходили из-за того, что лекарственные 
препараты понижали у водителей спо- 
собность к быстрой реакции. Специали- 
сты пришли к выводу, что врачи, выпи- 
сывая успокаивающие медикаменты сво- 
им пациентам, должрры зріать, ріе явля- 
ются ли они водителями, и предупреж- 
дать их в этом случае о возмоишых 
последствиях. 


БсрѵТинский терапевт В. Цирпер обсле- 
довал группу престарелых водителей, 
среди р^оторых были даже 90-летние. 
Мріогие из них обріаруживали некото- 
рую потерю слуха, зрения, ограничен- 
ную подвижность и заторможенные реак- 
ции. Однако, когда врач подсчитал коли- 
чество нарушений и аварий, совершен- 
ных стариісами, то увидел, что они ез- 
дргг гораздо безопаснее, чем молодые. 
По его мнению, причина в том. что по- 
жилые люди знают о своих слабостях и 
потому водят машрпіы очень осторожно, 
не перегружарі себя. 

Австриііские врачи И. Пигерсторфер и 
А. Днбольд исследовали влияние режима 
питания на состояние водителей, Оісаза- 
лось, что сытный обед перед ездой, а 
еще того более обильріый ужин перед 
ночной дорогой значительно увеличива- 
ют опасность в пути. Пищеварение от- 
влекает крові» от мозга, возникает соп- 
ливость. снижается подвижность. Поэто- 
му врачи не рекомендуют есть в дороге. 

К каким же общим выводам приходят 
медики? Они считают, что среди причин 
дорожных происшествий обстоятельства 
психического свойства составляют сов- 
сем не малую долю. Для проверки та- 
ких свойств разработано множество раз- 
личных тестов и объективных способов 
контроля. Но и после испытаний специ- 
алисты не торопятся вынести категори- 
ческий приговор: этот может водить ав- 
томобиль. а другой нет. Они говорят ос- 
торожнее: вы, видимо, будете хорошим 
водителем, а вы — менее уверенным. 
Или: вы многим рискуете, садясь за 
руль, а у вас неплохие шансы ездить 
безопасно. 

Главный вывод неоспорим: безопас- 
ность движения зависит не только от 
знания правил, но в значительной степе- 
ни от самодисциплины человека, разум- 
ного режима, выдержки. 


По материалам зарубежной печати 
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МИАЩІИЯ 


ЗдВТрЭ СНОВд В дорогу 


рсіо$ ьііГсіікаются со свосго слета автомототѵпигтьт 
ФОГЯЖНЫІГ звуковой сигнал. Есть что-то грустное в этом прошальн^^^^^ 
латся в нем и призывы к будущим встречам. прощальном 

5СТНИКОВ собрал П1 Всесоюзный слет. В гостеприимную «Зеленую Пуб- 
рла сооралось около 400 человек из 11 республіш, 17 областей^ 59 клѵ- 
этом году число клубных команд было ре,чко ограпичеш? кажпой ?ѵ 

Щос?авпял'^Г”поІвГ^а? туристов города, иредп'^иятия"” учреждІш^. 
-доставлялось право заявить только одну команду Это спачѵ скача- 

участников слета: оні^ былГзна- 
е, іем в прошлые годы. Имело здесь значение и то что Всесоючпомѵ 
;твовали обязательные районные, городские, областные и республикам 

слетах, уделялось внимание конкурсам фотостендов 
•’Ч'ѵ' рассказывали о дальних путешествиях, о 

ах, ООО всем, чем ооогащает человека путешествие по родной стоане 
-монтазки о традиционных ралли автомототуристов «Карель- 
о^китии “'^^^там ооороііы легендарного города. Альбомы пятигорцев 

?анла к « интересном путешествии в 

показала фильмы о походах во Владивосток и по 


ПАТРУЛЬНАЯ «ВОЛГА 


Фото в. Созинова (ТАСС) 


М. ШАГАЛОВА 


НА УЛЬЯНОВСКОМ 
МОТОРНОМ 


В этом месяце справляет юбилей Мос- 
ковский городской клуб юных автомоби- 
листов. Осенью, вместе с началом заня- 
тии в общеобразовательных школах, 
классы и лаборатории клуба заполняют 
шумливые ребята, которых привела сю- 
да люоознательность. С у.8лечепием изу- 
чают они устройство автомобиля и мо- 
тоцикла. правила движения, с гордостью 
садятся за руль машины. 

Свыше 27 тысяч школьников получи- 


ли здесь права юных водителей. Мно- 
гие из них остались навсегда верными 
автомобильному делу, избрав его споелі 
профессиеіі. Одни работают водителями, 
другие — инженерами, испытателями, 
иные рабочими на автомобильных заво 
дах. Кому, например, из автомобилистов 
теперь не известно имя инжеиера-меха- 
ника НАМИ мастера спорта между народ 
пого класса Валентина Кислых — Уча- 
стника автомарафоііов Лондон — Сидней и 
Лондон — Мехико. Он воспитанник клуба. 

Славной страницей в исторітю юноше- 
сіеого автоклуба вошла самоотверженная 
работа его небольшого коллектива в го- 
ды Великой Отечественной войны. Здесь 
по заданию горвоенкомата готовились из 
числа допризывников водители для Со 
ветсіеой Армии, а с 1942 года, кроме то- 
го, ремонитровалась трофейная техника. 
Много инициативы и энергии в этом де- 
ле проявили Д. Михайлов, Г. Фреймам и 
другие. Почти с основания и до послед- 
него времени директором іілуба был эн- 
тузиаст автомобильного дела Ю. Плот- 
ников. 

Постепенно накапливался опыт учеб- 
но-воспитательной работы, крепла мате- 
риально-техническая база. Теперь есть 
хорошо оборудованные классы и лабо- 
ратории, есть автомобили и гаражи. Уче- 
ба сочетается с туристскими походами, ь 
которых юные водители закреп.чяют 
практические навыки и получают за- 
калку. Такие походы имеют и большое 
воспитательное значение. Много вшша- 
ния уделяется в клубе приобщению ре 

бят к СПООТУ. Толькп 'ЛЯ пелп ттл^УУх.'ігж г\ тгчт»- 


Иа снимке: готовая продукция Улья- 
новского моторного завода — двигатели 
и ІЯ грузовиков УАЗ-451. 

Фото А, Овчинникова (ТАСС) 


Перед туристским походом 


Фото в. Бровко 




РЕЗЕРВЫ 


СПАРТАКИАДА ОТКРЫВАЕТ 

е > 

Гостеприимно встречали омичи участников V Всероссийской спартакиады по 
военно-техническим видам спорта. Партийные и советские органы, общественные 
организации, комитеты ДОСААФ немало потрудились, чтобы создать условия 
для успешного проведения соревнований. Тринадцать финалов, в том числе четы- 
ре по автомотоспорту, состоялись в Омской области. Спортсмены продемонстриро- 
вали возросшее мастерство, добились высоких результатов. Соревнования выя- 


БОЛЬШОГО СПОРТА 

М. КЕДРОВ, 

главный тренер по мотокроссу 


вили много спортивных талантов среди молодежи. 

Редакция журнала попросила главных судей по автомногоборью, гаревым гон- 
кам, мотоболу, а также авторалли, которое проходило в Краснодарском крае, 
и главного тренера по мотокроссу поделиться своими впечатлениями о финале. 
Публикуем их ответы. 


Мне много приходилось наблюдать со- 
реонований по мотокроссу, и могу без 
преувеличения сказать, что это было 
одно из самых интересных за последние 
годы. Свыше десяти тысяч жителей мо- 
лодого сибирского города Калачинска 
собрались вокруг трассы, и, наверное, 
никто не остался равнодушным к поис- 
тине захватывающей спортивной борьбе. 

Особенно большой интерес у зрителей 
вызвали заезды юношей. Они взяли старт 
нсіілючительно дружно. Но вот многие 
обратили внимание на паренька, кото- 



Трудный спуск. 


рый шел под номером четырнадцатым. 

В высоком темпе он уверенно преодоле- 
ва.ті круг за кругом. Хорошая посадка, 
высокая техника пождения. скоростная 
выносливость, одним с.’ювом, — под 
стать опытным кроссистам. Это бьлл 
перворазрядник из Ке.мерова Юрий Ху- 
дяков. учащиііся профессиоиалыю-тех- 
нического училища. Он (})иниіпировал 
первым, а третьн.м — брат Юрия, слесарь 
автобазы, кандидат в мастера спорта 
Владимир. Во втором заезде положение 
несколько изменилось. Юі>нп замеипсал- 
ся на старте и сильно отстал от лиде- 
ра — челябинского перворазрядника Фа- 
рида Иксанова, но в ходе гонки сумел 
обойти нескольких соперников и па фи- 
нише был третьим. В итоге Юрий стал 
серебряным призером, чемпионский ти 
тул завоевал ІІшшпов. а Владиліиру до- 
сталась треті.я ступенька пьедестала 
почета. 

Выступление іоношоі! в целом остави- 
ло самое хорошее впечатление. Многие 
из них показали себя весьма перспек- 
тивными спортсменами. Успеху юиоіиеп 
и выступлениям остальных участников 
кросса, несомненно, способствовало то. 
что старты были массовыми. В них ме- 
рились силами не только спортсмены, 
входившие в состав команд — победитель- 
ниц зональных соревнований, по и при 
зеры в личном зачете, другие спосЫЗные 
спортсмены. Удачно была подобрана 
трасса. Изобиловавшая крутыми повоузо- 
тами, подл>емами н спусками, косогора- 
ми. она давала во^молсность применять 
маневр, вести машину на высокоіі ск'о- 
рости, проявлять находчивость и ма- 
стерство. 

И хотя выступления мужчин в клас- 
сах 175 и 350 см'^ тоже прошли истслючи- 
тельно интересно, мне все же хочется 
сказать еще о юношах — ведь это ре- 
зерв нашего большого спорта. Спарта- 
киада выявила немало способных ребят, 
подающих большие надежды. Очень 
хочется увидеть знакомые (фамилии в 
списках победителей и призеров ответ- 
ственных соревновании по кроссу. 

Как же этого добиться? Нечего гузеха 
таить, далеко не всегда удается молодо- 
му спортсмену полностью иузоявить се- 
бя и шагнуть в большоіі спорт. Извест- 
но, напримеуз, что у.^езеузв сбортсоГ? СССР 
составляют призеры юношеского пеу>- 
венстпа страны. Но быть в сбоу^ной это 
еще воізсе не значит участвовать в со- 
ревнованиях. Нередко тузеііер рассужда- 
ет примерно так: «Стоит ли рис- копать, 
выпуская дебютанта? А вду:)уг оп не оп- 
равдает доверия. Уле лучше поставить 
известного мастеу^а, он если и не до- 
бьется призового места, то хоть очки при- 
несет». И молодой гонщик остается за 
бортом. ІМежду тем встреча с сильными 
соперниками — хорошая школа, луч- 
шая проверка подготовки спортсмена, 
его потенциальных возможностей. Имен- 
но здесь совершенствуются такие каче- 
ства. как высокая техника езды, быст- 
рота реакции, скоростная выносливость, 
мужество, упорство. 

Очевидно, имеет смысл проводить еже- 
годно зональные соревнования сильней- 
ших молодых гонщиков, ;ѵ;ія начала хо- 
тя бы на машинах 250 и 500 смЗ, Пусть 
будут восемь — девять зон и кан^дая 
из них привлечет 35 — 40 спортсменов. 
Призеры зональных соревнований вме- 
сте с участниками сборной СССР разыг- 
рают кубок. Кроме того. следова.по бы 
из способных сиоуггеменов создать мо- 
лодегкную сборную страны по кроссу. 


Результаты соревнований 

Командный зачет: 1. Владимиук*кая 

обла(”гь: 2. Кемеровская область; 3. Став- 
ропольский край. 

Личный зачет: юноши (175 см-"') — 
1, Ф. Иксапов (Челябинская область); 2. 
Ю. Худяков: 3. В. Худяков (оба — Ке- 
меуэовская область). Ж е н щ п и ы 
(175 емЗ) — 1. В. Коііоба (Ростокская об- 
ласть)* 2. В. Шипилова (Куйбышевская 
область); 3. Л. Семчук (Ставропольский 
іц^ай). !\І уж ч и и ы. 175 см-' — 1. И. Дру- 
жинин (Челябинская <Абласть): 2. К). Мат- 
веев (Московская область); 3. Б. Дина- 
буі>г (Владимирская область); 350 см^ — 
I. С- Воліюв (Ростовская область); 2. 
В. Петров (Влади.мирская область); 3. 
Л. Лки.мов (Кемеровсіеая область). 



МОЛОДЫЕ 

РАСПРАВЛЯЮТ КРЫЛЬЯ 

С. РЫЛ Л О, 

судья Всесоюзной категории 

Два дня на недавно построенном ом- 
ском мотодроме вели спор за первенст- 
во участники финальных соревнований 
ІЮ гаревым мотогонкам пятой спарта- 
киады Российской Федерации. Отсутст- 
вие нескольких видных. спортсменов, 
принимавших в это время участие в 
европейском финале чемпионата мира, 
не СИ.И.ЗИЛО остроты борьбы и в команд- 
ном и в личном первенстве. 

Пожалуй. не было ни одного заезда, 
и котором спортсмен оторвался бы от 
осталіліых настолько, что можно было 
бы сказать «его уже не обойти». Поло- 
жение команд все время менялось. Ес- 
ли к шестому заезду у команды Башки- 
рии было 6 очков. Кемеровской облас- 
ти — 7, Саратовской — 8, а Примор- 

сіеого края — 10, то уже в итоге с.педу- 
юіцего картина выглядела так: предста- 
вители Башкирии и Кемеровской облас- 
ти имели по 7 очков. Саратовской — 12, 
Приморского края — 13. Такое 7ісе по- 

лоясение наблюдалось и в соревновани- 
ях на личное первенство, где преобла- 
дали опытные мастера. И если к кон- 
цу гонок лидер уже определился, то во- 
прос о втором и третьем местах решал- 
ся только в дополнительном заезде. 

Для финала спартакиады РСФСР была 
особенно характерной возросшая роль 
молодежи. Команде Саратовской облас- 
ти, занявшей второе место, юноши 
В. Кубанов и О. Гинтер, например, дали 
почти столько же очков, сколько и 
остальные два спор'гсмена. Весомый 
вклад внесли в успех команды Примор- 
ского края юноши С. Гаврилов и В. Ми- 
халенко. г. 

Особенно хотелось бы сказать о Вик- 
торе Кубаиопе и Олеге Гинтере, кото- 
рые выступали и в личном зачете. Пер- 
ві:>ій из них. пожалуй, немногим уступал 
признанным мастерам спидвея. Он шел 
уверенно, развивал большую скорость 
и выдерживал ее все время гоніеи. Дваж- 
ды ему удавалось обходить своих сопер- 
ников и заканчивать заезд первым. Вик- 
тору принадлежит шестое место в лич- 
ном зачете. Для дебютанта первенства 
республики это успех. 

Молод чемпион спартакиады Николаи 
Аксенов. Он занимается гаревыми гон- 
ками всего три года. Работает электро- 
сварщшсом в Кемерове, полюбил спорт 
и отдает ему свободное время. В минув- 
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ТАЛАНТЫ 


ГОДУ Аксенов был чемпионом стра* 
ны среди юниоров. 

Молодежь увлекается этим интерес- 
ным видом спорта. И надо, чтобы она 
находила всемерную поддержку в мото- 
клубах и мотосекциях при первичных 
организациях ДОСААФ. Неудачи спортс- 
менов-гаревиков Башкирии в последние 
годы объясняются в значительной мере 
тем, что признанные мастера спидвея 
не готовят себе смены. И наоборот, ус- 
пехи команд Приморского края и Сара- 


гаем 


из лучших водителей-профессионалов и 
автолюбителей Российской Федерации 
демонстрируют свое мастерство в вож- 
дении машин. До этого они состязались 
в экономии горючего, стрельбе, грана- 
тометании. Участники показывают вы 
сокие результаты. Почти треть спорт-;;- 
менов является кандидатами в мастера, 
все остальные, за исключением пяти че- 
ловек, перворазрядники. 

Наряду с теми, кто уже не раз высту- 
пал в финалах первенства республики, 
здесь есть и дебютанты. Среди них води- 
тель такси из Новосибирска кандидат в 
мастера спорта Ю. Джумма, шофер од- 
ной из ярославских автоколонн перво- 
разрядник А. Мушкин, который уже 
знаком читателям журнала '(№ 5 за этот 
год), и другие. Впервые участвуют в та- 
ких соревнованиях команды Омской, 
Курганской и Тамбовской областей. 





товской области. 5хак уже было сказано, 
базируются на умении работать с моло- 
^^ежью. 

Г- ЗІногие тренеры считают, что до 18 
лет нельзя готовить юношу к соревно- 
ваниям. Это, на наш взгляд, не так. 
Убедительный тому пример — Саратов- 
ская область. Как же выйти из затруд- 
нительного положения, как сделать так. 
чтобы юноша имел возможность трени- 
роваться с 15 — 16 лет? Необходимо под- 
готовить трек с меньшим радиѵгом что 
позволит применить для занятий мало- 
литражные машины, или использовать 
гаревые мотоциклы с ограничителем 
оборотов. Манеру езды, технику про- 
хозкдения поворотов тренеры будут 
прививать МО.ПОДЫМ спортсменам таіше 
же, как и на обычных гонках. Польза от 
таких тренировок очевидна: чем больше 
внимания мы уделим молодым, тем бо- 
лее высоких результатов добьемся. 

Результаты соревнований 

'Командный зачет: 1. Приморский край 
(31 очко); 2. Саратовская область (29); 
5. Кемеровская область (18). 

Личный зачет: 1. Н. Аксенов (Кемеров- 
ская область); 2. А. Павлов (Приморский 
кран); 3. А. Миронов (Саратовская об- 
ласть). 

СОСТЯЗАЮТСЯ 

ДВТОМНОГОБОРЦЫ 

в. дынин» 

судья республиканской категории 

На площадке у автодрома полощутся 
на ветру разноцветные флажки, обрам- 
ляюпціе фигуры, приготовленные для 
соревнований автоліногоборцев. Лучшие 


Вираж. 


В итоге упорной двухдневной борьбы 
впереди оказались спортсмены Псков- 
ской области. До сих пор км не удава- 
лось добиться такого успеха. В составе 
команды выступали перворазрядники 
мастер производственного обучения 
Псковского автомотоклуба В, Егоров — 
энтузиаст автомногоборья, водитель гру- 
зовой машины одного из лесхозов Ю. Ко- 
рунов и инструктор вождения Великолук- 
ского автомотоклуба В. Петраков. 

Порой можно услышать, что автомио- 
гоборье незрелищный, малоинтересный 
і]ид спорта. Тем, кто так рассуждает, 
следовало бы посмотреть финальные 
соревнования, познакомиться с их участ- 
никами, послушать, как они горячо об- 
суждают все, что, по их мнению, хорошо 
в действиях соперника и что плохо. 
Соревнования очень полезны для води- 
телей. В спартаісиадных стартах респуб- 
лики участвовали многие тысячи шофе- 
ров, и для них это было прекрасной 
школой мастерства. 

Финалисты высказали ряд пожеланий. 
Первое из них обращено к научно-иссле- 
довательским институтам. Пора создать 
такой прибор, который обеспечил бы 
точный учет расхода горючего при про- 
ведении соревнований на экономичность 
вождения. Ведь нам приходится пользо- 


На трассе автомногоборья. 


ваться теперь либо колбой, которая пред- 
назначена для сиропа, либо каким-ни- 
оудь другим весьма примитивным при- 
способлением. Меяеду тем наличие со- 
вершенного прибора не только дало бы 
возможность быстро и точно определять 
результат, но и объединить эти соревно- 
вания с фигурным вождением. Такое 
предложение вносилось уже не раз. 

Некоторые товарищи говорили о том, 
что следует приблизить соревнования по 
экономии горючего к повседневным ус- 
ловиям, в которых приходится вести 
машину шоферу. Спортсмены, пожалуй, 
правы, но решить этот вопрос опять же 
нельзя без хорошего «учетчика» расхо- 
да горючего. 

Заслуживает внимания и предложе- 
ние усложнить для первенств республи- 
іси и страны некоторые упражнения фи- 
гурного вождения: кроме того, ряд фи- 



Чемпиои по мотокроссу среди юношей 
Ф. Иксаноз (с.’іева) и чемпион в гонках 
по га ре во іі дороиске Н. Аксенов. 



Чемпионы по автомяогоборью Г. Жак 
(слева) и А. Мушкин. 



гур приблизить одну к другой, чтобы 
водителю не приходилось так резко тор- 
мозить, ибо это приводит к большому 
износу шин. Не лишне, вероятно, перей- 
ти от кустарщины при изготовлении 
стоек, флажков для обозначения фигур 
к массовому их производству. Это облег- 
чило бы организацию соревнований на 
местах.* 

Хотелось бы в заключение пожелать 
всем участникам финала автомногоборья, 
независимо от того, какое место они за- 
няли на соревнованиях, стать активны- 
ми пропагандистами автоспорта, делить- 
ся своим опытом с товарищами. 

Результаты соревнований 

Командный зачет: 1. Псковская об- 
ласть (28 очков); 2 . Астраханская об- 
ласть (26); 3. Приморский край (24). 

Личный зачет: ГАЗ-51 — 1. А. Мушкин 
(Ярославская область); 2. А. Карпенко 
(Приморский край); Ю. Корунов (Псков- 
ская область). «Волга» — 1. Г. Жак (Омская 
область); 2. Ю. Джумма (Новосибирская 
область); 3. Г. Черенцов (Приморский 
край). 
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УСПЕХ УРАЛЬЦЕВ 


Н. УНТ, 

судья Всесоюзной категории 

Финал пятой Всероссийской! спарта- 
киады по авторалли проходил в Крас- 
нодарском крае. Это были наиболее пред- 
ставительные соревнования аа послед- 
ние годы. В них участвовали спортсмены 
19 областей, краев и автономных рес- 
публик. Финалу предшествова.пи ралли 
«Зори Кубани», «Ярославль», «Урал-70» и 
другие, в которых получили «боевое кре- 
щение» комадны-новички. 

Трасса протянулась более чем на 2500 
километров, свыше половины ее состав- 
ляли горные дороги. Высокого мастерст- 
ва от экипажей требовали скоростные 
специальные участки, соревнования по 
стрельбе, фигурному вождению, сприн- 
ту. 

Рассказывая о финйле, можно о мно- 
гом говорить в превосходной степени. 
Отрадно, что с этими испытаниями спра- 
вилось больше экипажей, чем в минув- 
шие годы. Стартовало 83 экипажа, фини- 
шировал 41, и средняя скорость была 
выше. 

Все это, разумеется, хорошо. Но мне 
хотелось бы сказать и о теневых сто- 
ронах. Количество *машин, сошедших с 
трассы, могло бы быть значительно 
меньше. Все дело, думается, в подготов- 
ке техники к соревнованиям и повыше- 
нии именно раллистского мастерства 
спортсменов. Около 30 экипажей оста- 
вили трассу по техническим причинам. 
Наибольший процент падает на класс 
ІІІБ («Москвич-408»). Здесь стартовало 
14, а финишировало лишь четыре. Из 
строя выходили подвеска, картер, про- 
кладки блока. Это свидетельствует о том. 


что не все водители научились правиль- 
но рассчитывать свои возможности, бы- 
стро оценивать обстановку в ходе борь- 
бы. Приведу такой пример. На одно.м 
из участков был задан жесткий скорост- 
ной режим. Без штрафных этот участок 
прошел лишь один раллист ’ мастер 
спорта С. Брундза из Ижевска. Многие 
преодолели путь с небольшим опоздани- 
ем. Но были и такие, кто пытался разви- 
вать максимальную скорость, игнори- 
руя состояние дороги. Кончалось дело, 
естественно, тем. что они выбывали из 
соревнований и подводили свои коман- 
ды. 

Многому молодые раллисты могут 
научиться у наших участников автома- 
рафонов Лондон— Сидней и Лондон — Ме- 
хико. Я понимаю, что это состязания 
совсем иного масштаба и сравнение бы- 
ло бы слишком условно. Но тем не менее 
основы імастерства в ралли одни — уме- 
ние правильно тактически .мыслить, бы- 
стро оценивать каждый участок пути, 
расчетливо раскладывать силы. И овла- 
деть этим очень важно для каждого 
спортсмена-раллиста. 

Результаты соревнований 

Командный зачет; 1. Свердло-зская об- 
ласть; 2. Ивановская область; Москов- 
ская область. Клубы: 1. Первая команда 
Ижевского машиностроителг.ноі'о завода; 
2. Мытищинский автомотоклуб; 3. Яро- 
славль, «Спартак». 

Личный зачет; Класс (ПА («москви- 
чи-412»); 1. С. Брундза и В. Бородин 

(Ижевск): 2. А. Рябчинг,кий и Е. Симоч- 
кин (.Московская область); 3. Л. Моро- 
зов и А. Брум (Ижевск). Класс ІІІБ («.мо- 
сквичи-408»): 1. Ю. Просянников и Э. 

Западинский (ЛІоо.овская область); 2. 
В. Старухин и А. Королев (Ярос.ііавль); 


Г(сі! 



3. С. Парфенов и А. Князев (Московская 
область). Класс ѴБ («волги»): 1. В. Гѵрьев 
и А. Калеитьев (г. Горький); 2. 3. Ураз- 
гильдеев и В. Ананьев (Ростов-на-Дону); 
3. С, Шахбааьян и В. Кистерев (Красно- 
дар). 


НЕ ЖЕЛАНИЕМ ЕДИНЫМ 


Ю. МАНСВЕТОВ, 
судья Всесоюзной категории 


Шесть мотоболыіых команд — победи- 
тельниц зональных соревнований в те- 
чение восьми дней вели борзьбу за по- 
четное звание чемпиона V Всероссий- 
ской спартакиады. Так сложилось в про- 
цессе предварительных встреч что в фи- 
нал вместе с опытнылш, уже ’ известны- 
ми командами вышли совсем молодые. 
Эго, разумеется, сказалось на характе- 
ре игр и на том, что счет в некоторых 
из них оыл огромным. Мотоболисты Кал- 
мыцкой АССР, представляемые облада- 
телем кубка СССР «Кометой», забили в 
ворота туляков 29 мячей, пропустив в 
свои только один, а в их встрече со 
спортсменами Челябинской области был 
счет 18:0. Лишь двум командам удалось 
дойти до последней игры без пораже- 
ний — элистинцам и омичам. Как и 
следовало ожидать, чемпионом .спарта- 
киады стала «Комета». Ее игра доста- 
вила ^нема.чо приятных минут любителям 
мотобола, которых в Омске очень много 
н победа заслуженна. 

^ Возросшее мастерство показали мото- 
оолігсты «Омича», представлявшие свою 
область. Они играли с большим подъе- \ 
МОМ и в первом этапе добились побед 
над командами Кемеровской, Новосибир- 
ской п Томской областей с общим сче- 
том 21:1. В этом году команда впервые 
выступает в классе «А» и довольно ус- 
пешно. 

В цело.м же игры, состоявшиеся на ом- 
ском мотодро.ме, еще раз подтверждают, 
что теперь, когда расширилась геогра- 
фия мотобола, когда он привлекает все 
оольше лривер?кенцев. на первый план 
выступает вопрос о классе наших веду- 
щих команд, с сожалением следует от- 
метить. .что не растет, и прежде всего 
в тактическом плане. «Домбай». Не слу- 
чайно неодноісратный чемпион страны 
не дошел даже до финала зональных 
соревноі^ний* проиграв «Горняку» из 
Шахт. Отсутствие настоящего взаимо- 
понимания на поле, творческого отиоше- 
ния к игре характерно не только для 
«Домоая», но и для того же «Горняка». 

Немало у нас таких игроков, в то.м 
числе и в командах класса «А», которые, 
подобно начннающе.му шахматисту, ви- 
дят только очередной ход, не задумыва- 
ются над тем, к чему он приведет. Они 
всем миром, что ли. ведут мяч к штраф- 
ной площадке; забывая о том, что про- 
тивник постарается помешать удару по 
воротам, а затем сам перейдет ‘в атаку. 
Одного желания добиться победы дале- 
ко не достаточно для успеха. 

Да, вопрос о повышении класса игры 
назрел. А путь для этого, видно, один — 
улучшение работы с тренерами, созда- 
ние действенной системы их подготов- 
ки н повышения квалификации. В свое 
время ощущалась острая нужда в ква- 
лис)шцированных судьях. Сейчас эта 
проблема, можно сказать, решена. Очень 
много дали регулярно проводимые по 
четкой программе сборы судей. Сборы 
тренеров уже проводятся. Но эффект 
от них, будем откровенны, не тот, что 
олсидался. На мой взгляд, виноваты во 
многом сами тренеры и руководители 
коліанд. Наставники спортсменов по, су- 
ществу превратились в механиков и хо- 
зяйственников. Тут уж не до научной 
организации тренировок и тактически.х 
разработок. ' , ■ . 

За дремя подготовки к финальным 
стартам, спартакиады у нас появилось 
немало мотобольных ко.манд в Россий- 
ской Федерации, многие из тех, что пре- 
кратили было игры, стали вновь прояв- 
лять активность. И чтобы этот спортив- 
ный о'гоиек не погас, чтобы нам расти 
не толысо вширь, но и, так сказать, 
вглубь, требуется первоочередное вни- 
мание уделить тренеру. 

Результаты соревнований 

1. Калмыцкая АССР; 2. Омская об- 
ласть; 3 , Ростовская область. 


Фото Б. Ширшова 


МЕТ КИ Н А Ш ЕСТЕРНЯХ 

■*^Как правильно располагаются мет- 
ки по отношению к шпоночным ка- 
навкам на шестернях газораспреде- 
ления мотоцикла М-72?» — спрашива- 
Н. Лукин из Ташкентской области. 

Отвечают работники Ирбитского за- 
вода. 

Метка на ведущей шестерне механиз- 
ма газораспределения должна стоять на 
седьмом зубе от шпоночной канавки, а 
на ведомой — во впадине после 13 зубь- 
ев {см. рисунон). Устанавливают шее* 
терни так, чтобы метки совпадали. 


превышать 0,25 мм. Если стержень кла- 
пана изношен более чем на 0,12 мм (по 
диаметру) или стенки отверстия во втул- 
ке — более чем на 0,15 мм, эти детали 
следует заменить. 

Старую втулку удаляют со стороны 
седла клапана. Новую — запрессовывают 
посредством оправки в нагретую до 200 
градусов головку цилиндра. После ох- 
лаждения отверстие во втулке разверты- 
вают до диаметра 8,00 — 8,03 мм. 


«ЗАДНИЙ ХОД» ПОНЕВОЛЕ 



Мсісле д:ія іхоробки передач и задііего 
моста автомобиля «Москвич-40ь» и 
предоставляем слово главному конст- 
руктору АЗЛК А. Ф. Андронову. 




Расположение меток па ведущей и 
ведомой (б) шестернях. ^ ^ 


ГИЛЬЗОВАТЬ НЕЛЬЗЯ 


«Нельзя ли гильзовать цилиндры 
двигателя «Запорожца->>? С таким воп- 
росом обратился в редакцию автолю- 
битель В. Чечни из г. Чапаевска. Этот 
же вопрос волнует Ю. Свиридова из 
Новосибирска, москвича Б. Соломина 
и многих других. 

Отвечают специалисты Мелитополь- 
ского моторного завода. 

Растачивать цилиндры двигателей 
МеМЗ для установки в них гильз под 
поршни номинального размера нельзя. 
Для этого не хватает запаса по толщи- 
не стенок. Но это не значит, что нет 
другого выхода, кроме полной замены 
цилиндров и поршней. 

В этом году завод начал выпускать 
поршни ремонтного размера для двига- 
телей модели МеМЗ-96б (ставятся на 
автомобили ЗАЗ-965 А). Диаметр их боль- 
ше номинального на 0,25 мм. На эту ве- 
личину и нужно расточить изношенный 
цилиндр, а затем отшлифовать его зер- 
кало. При этом зазор ме>^у юбкой пор- 
шня и цилиндром должен быть в преде- 
лах 0,050 -0,070 мм. 


ЗАЗОР ОГРАНИЧЕН 


Н. Вахтуров из Ульяновской обла- 
сти хочет понять, почему его мото- 
цикл «Восход» иноіда после пуска 
движется не вперед, а назад. Такое 
же явление наблюдает па своем РІЖ П 
Н. Петров из Могилева, 

В отличие от четырехтактного, для 
двухтактного двигателя с симметрич- 
ной диаграммой газораспределения со- 
вершенно безразлично, в какую сторону 
будет вращаться его коленчатый вал. 
Рабочий цикл от этого не меняется, так 
как газораспределение осуществляется 
самим поршнем, который во время дви- 
жения открывает и закрывает окна ци- 
линдра. На^ некоторых двигателях, чтобы 
коленчатый вал при пуске вращался в 
нужном направлении, конструкторы не- 
много смещают ось цилиндра по отноше- 
нию и оси вала, предупреждая таким об- 
разом возможность обратного вращения. 

■Почему же задний ход /иногда все-таки 
появляется? Причина здесь одна — не- 
правильный момент опережения зажига- 
ния, а условия, вызывающие его, могут 
быть различны. Вот главные. 

1. Регулируя зажигание, водитель по 
ошибке установил слишком большое опе- 
режение. В этом случае рабочая смесь 
воспламеняется задолго до окончания 
такта сжатия. Давление расширяющихся 
газов больше кинетической энергии кри- 
вошипно-шатунного механизма, и он на- 
чинает движение в противоположном на- 
правлении. Достаточно правильно дэтрегу- 
лировать зажигание — и все будет в по- 
рядке. 

2. Сильно изношен и имеет большой 
люфт подшипник коренной цапфы колен- 
чатого вала, на конце которой укреплен 
кулачок прерывателя, или же сама цап- 
фа имеет радиальное биение. В обоих 
случаях сбивается момент зажигания, и 
без замены коренного подшипника или 
ремонта коленчатого вала (биение на 
концах его цапф не должно превышать 
0,05 мм) правильно установить опере- 
жение зажигания уже невозможно. 

3. Двукратное размыкание контактов 
прерывателя вследствие неправильного 
профиля рабочей поверхности его кулач- 
ка (дефект изготовления). Убедиться в 
этом можно так. От прерывателя отсое- 
диняют вывод обмотки зажигания и по- 
следавательно присоединяют к нему бата- 
рейку от карманного фонаря (или акку- 
мулятора) и контрольную лампочку. За- 
тем медленно поворачивают ротор гене- 
ратора на 360 градусов. Если лампочка 
при этом погаснет дважды, то налицо 
двукратное размыкание контактов. Это 
явление возникает, и если кулачок уста- 
новлен на цапфе с перекосом. Иногда 
правильной работы прерывателя при та- 
ких дефектах удается добиться уменьше- 
нием зазора между его контактами или 
исправлением формы кулачка при помо- 
щи абразивного камня, но в большинст- 
ве случаев приходится заменять кулачок, 
отдавать в ремонт, а то и заменять гене- 
ратор. 

Если на мотоцикле установлен генера- 
то,р постоянного тока, то реверсивная 
работа двигателя вредна: нарушается по- 
лярность полюсов генератора, а как ре- 
зультат, оплавляются контакты реле об- 
ратного тока и неизбежно разряжается 
аккумуляторная батарея. 


ЕЩЕ РАЗ О МАСЛ АХ 
ДЛЯ ТРАНСМИССИИ 


В. Паньков из г. Перми просит ука- 
зать допустимый зазор между стерж- 
нем клапана и направляющей втул- 
кой на мотоцикле «Урал-2». 

Отвечают работники завода. 

Боковой зазор между стержнем клапа- 
на и направляющей втулкой не должен 


Десятки писем получила редаь” п 
после публикации в «Сираво^шой сл 
жое» замеі'ки «Для трансмиссии «м 
скнича-408» (1970. М 5). Читатс^ли і 
шли противоречие между рек'іѵтенп 
ция.ми журнала и инстрѵкци ^й зав 
да. Мы возвращаемся іс ж, просу 


В качестве смазки главных передач 
^ шестернями (часть авто- 

мобилей модели «407», полностью моде- 
ли «408», «412» и их модификации) сле- 
дует применять специально предназна- 
ченное для этих агрегатов «масло для 
гипоидных передач» ГОСТ 4003-53. Низ- 
кая температура застывания (—20°) по- 
зволяет пользоваться им круглый год. 

Для неробок 'Передач этот сорт масла 
не годится. Рекомендация его как заме- 
нителя основноіго івида масла в коробке 
передач в настоящее время исключена из 
инструкции по автомобилям АЗЛК. Мы 
советуем заливать ів коробки передач 
«москвичей» трансмиссионное масло с 
присадком «Тап-15» (ГОСТ 8412 — 57). Его 
также можно ‘Применять круглый год. 


мотоциклы 

ЧЕМПИОНАТОВ МИРА 

~ ' ' V ” ■ 


Мотолюбитель В. Овсянников из Ке- 
мерова просит сообщить, на каких 
марках мотоциклов выступают участ- 
ники первенств мира по мотокроссу и 
каковы их мощность и вес. 

Первенство мира по мотокроссу еже- 
Р^^*=‘*'^'Рь^вается в двух классах: 25С 
и 500 см'^. Значительную часть участни- 
ков составляют спортсмены мотозаводго, 
выступающие на специальных кроссовых 
машинах, которые намного прево'^хо- 
ДЯт по своим показателям спорти'зные 
мотоциклы, продаваемые клубным гон- 
щикам. Приведенные в таблице ;' 4 анные 
относятся к машинам «фирменньіх гон- 
вьіступающих в чемпионатах 
^ всех мотоциклов, кроме 
ЬСА, двигатели двухтактные. 
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Класс 250 см^ 





А}КС-П4 

24 7 

27—6400 

4 

99 

(Англия) 

«Бультако-лур- 





санг» 





(Испания) 

«ГривС'Грифон» 

244 

35 — 7800 

5 

97 

(Англия) 
«Майк'о-МК250 , 

246 

29 — 7500 

4 

98 

(ФРГ) 

«Монтеса» 

247 

30 — 6500 

4 

100 

(Испания) 

247 

34—7000 

4 

94 

«Сузунзи-Р^ѵ70» 



(Япония) 

«Хускваг^на» 

246 

36—7000 

5 

87 

(Швеци гі) 

«Чезет -980» 

245 

30 — 7700 

4 

102 

(ЧССР ) 

246 

33—7000 

4 

100 

Кл асе 500 см3 





ЖС-И5 


нет 



/Англия) 

370 

данных 

4 

100 

БСА (Англия) 

494 

46 

4 

105 

«Бультако-бан- 
дидо» (Испания) 

388 

44—7500 

4 

114 

« Грнве-грифон» 
(Англия) 

380 

39 — 7000 

4 

103 

« М а й ко - М К400 » 

- 



(ФРГ) 

«Сузуки-РН70» 

386 

42—6700 

4 

100 

(Япония) 

367 

38—6500 

5 

92 

«Хускварна» 

(Швеция) 

395 

45 — 6500 

4 

105 

«Чезет-9(39/02» 




(ЧССР) 

392 

39—6000 

4 

103 

«Ява» (ЧССР) 

420 

42—6000 

5 

106 




29 




Большой* популярностью пользуется 
продукция чехословацкой мотоциклетной 
промышленности, значительную долю ко- 
торой составляют выпускаемые пред- 
приятием «Поважске Строярне» мото- 
роллеры «Маиет-100» и «Татран-125г>, мо- 
тоциклы «Ява-50» и «Ява-90» разных мо- 
дификаций. 

В прошлом году завод отметил свою 
сороковую годовщину выпуском милли- 
онной машины и началом производства 
нового мопеда «Бабетта». Это подарок 
женпщнам, пожилы.м людям и совсем 
юным — тем, ьсго отдает предпочтение 
легким неприхотливым машинам. 

Создавая мопед, который стоял бы на 
уровне лучших мировых образцов, мы 
добивались простоты конструкции, тре- 
бующей минимального обслуживания и 
ухода, легкости управления, надежности 
и, конечно, привлекательного внешнего 
вида. На заводе были разработаны ори- 
гинальные конструкции нескольких ос- 
новных узлов. 

Известно, что включение нужных пере- 
дач и манипуляции с муфтой сцепле- 
ния — самое трудное при управлении 
мопедом. На «Бабетте» водитель освобож- 
ден от этого — сцепление работает ав- 
томатически благодаря центробежной 
муфте, а передача всего одна. Чтобы по- 
ехать, достаточно пустить двигатель, 
прокрутив педали на месте или на ходу 
0ШК на велосипеде), и далее регулиро- 
вать скорость рукояткой газа и рычага- 
ми тормозов, расположенными на руле. 

Обычная система зажигания (с кулач- 
ком и контактами) требует постоянного 
внимания и регулировки в процессе экс- 
плуатации. На новом мопеде применена 
бесконтактная система зажигания на 
транзисторах с электрически управляе- 
мым импульсом, запатентованная в 
ЧССР и за рубежом. Благодаря отсутст- 
вию механических (а стало быть, изна- 
шивающихся) частей заводская регули- 
ровка практически не изменяется и си- 
стема зажигания надем^но работает дли- 
тельное время. 



Мопед «Бабетта». 


Двухтактный одноцилиндровый двига- 
тель воздушного охлаждения выполнен 
по классической схеме. Его алюминие- 
вый цилиндр с запрессованной чугун- 
ной гильзой расположен горизонтально. 
Картер и головка цилиндра также отли- 
ваются под давлением из алюминиевого 


сплава. Крутя іций момент от коленчато- 
го вала через автоматическую муфту 
сцепления и одноступенчатую коробку 
передач, состоящую из двух пар шесте- 
рен, передастся роликовой цепью на 
заднее колесо. Для уменьшения шума 
двигатель снабжен эффективными г.лу- 
шителяліи впуска и выпуска. 

Форма рамы открытого типа, сварен- 
ной из стальных труб круглого сечения, 
удобна для посадки водителя. Телеско- 
пическая передняя вилка снабжена амор- 
тизаторами с хо,дом поршня 60 мм. Зад- 
нее колесо жестко снязано с рамой, зато 
седло имеет хорошую пружинную под- 
веску. 

Высоту руля н седла водитель может 
установить по своему желанию. Топлив- 
ный бак емкостью 3 л охватываеч' перед- 
нюю трубу рамы. 

Колодочные тормоза с барабана.мп диа- 
метром 85 мм из алюминиевого сплава 
приводятся рычагами, расположенными 
на руле. Важным достоинством «Бабет- 
ты» является и то, что при отсутствии 
топлива в баке или неисправности мото- 
ра можно продолжать движение, вращая 
педали, как на велосипеде. В качестве 
источника тока использован генератор 
переменного тока наіірялсением 6 в и 
мощностью 31 ВТ. Кроме системы .зажи- 
гания, он обслуживает звуковой сііГтіал, 
лампы (])арьг и заднего фонаря. 

ЧССР, 

г. Поважска Быстрица 

К. ШИНКОВИЧ, 
заведующий отделом развития 
завода «Поважске Строярне» 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Рабочий объем двигателя, см^ 49 
Диаметр цилиндра и ход 

поршня, мм 39 X 41 

Степень сжатия 7 

Мощность, л. с. при об/мин 1,5—4500 
Максимальная скорость, 

км/час 40 

Размер шин. дюймы 2 Х 23 

Расход тоштипа при скорости 

27 км/час, л/100 км 1,6 

Нагрузка, кг 100 

Вес, кг 42 



ЕМЕЙСТВО 

<ПЕЖа-31)4» 


В конце прошлого года французский 
завод «Пежо» выпустил па рынок новую 
модель — пятиместный седан «304» 
(см. «За рулем», 1970, № 1). На его базе 
начато производство двух модш4)икаций: 
двухместного «кабриолета» с брезенто- 
вым тентом и «купе», г^ассчита иного на 
два взрос.лых и два детских, места. Таким 
образом, теперь это уже семейство «Пе- 
жо-304» из трех аБтомоби.аей. 

Обе новые машины максимально уни- 
фицированы с ѵЗазовой моделью — у них 
передние ведущие ко.тіеса. поперечно 
расположенный двигатель и коробка пе- 
редач, раз.мещеиная в общем картере с 
мотором, под ко.тіенчатым валом. 

Сам мотор (4 цилиндра, 76X71 мм. 
1288 см3, степень сжатия 8.8) имеет с.о 
временную конструкцию с пятиопорным 
коленчатым валом, мокры.лш гильзами, 
алюминиевым картером и распредели 
тельным валом в головке. С однокамер 
пым карбюратором ои развивает мощ 
иость 65 л. с. при 6000 об/мин. 

Как и на базовой модели, на обеих 
модификациях устанавливаются диафраг 
менное сцепление, четырехступеіиіатая 
полностью синхронизированная коробка 
передач, дисковые тормоза передних ко 
лес, гидровакуумпый усилитель тормо- 
зов. независимая подвеска всех колес, 
реечный рулевой механизм. 

«Кабриолет» и «купе» не отличаются от 
«седана» общей шириной (1570 мм) и 
размерами передней (1320 мм) и задней 
(1260 мм) колеи. Однако база их ѵкоро- 



Двигатель «Пежо-304» наклонен впе- 
ред на 20 градусов. Валы коробки пере- 
дач лежат параллельно коленчатому 
валу. 


чена с 2590 до 2310 мм. Соответственно 
сократилась (с 4140 до 3760 мм) длина. 
Несмотря на укороченную ба.зу и менее 
металлоемкий двухдверный кузов, как 
«купе», так и «кабриолет» ізесят не на- 
много меньше «седана» — соответствен^ 
но 930 и 890 кг против 935 кг. 

Поскольку спрос на обе модификации 
не столь велик, как на базовую модель, 
они выпускаются в меньших количест- 
вах и, следовательно, стоят дороже. Так, 
цена «кабриолета» на 11 процентов 
выше, чем «седана», а «купе» — на 16 
процентов. Обе машины имеют несколько 
лучшую приемистость по сравнению с 
базовой моделью — разгон с места до 
100 км/час занимает 15,3 секунды вме- 
сто 15.6 секунды. Максимальная скорость 
«Пежо-304-купе» составляет 152 км/час, 
а «Пежо-304-кабриолета» — 149 км/час 

(с поднятым тентом) или 142 км/час (с 
опущенными тентом и боковыми стекла- 
ми). Напомним, что «Пежо-304-седан» мо- 
жет развивать 150 км/час — меньше, 
чем «куііе‘>, имеющий более выгодную с 



«Пежо-304 ■> в модификации «кабрио- 
лет». 


точки зрения аэродинамики форму зад- 
ней части ку.зова. 

Французские технические эксперты от- 
мечают на всех машинах семейства «304» 
заметную вибрацию двигателя, тесноту 
пассажирского по.мещеішя у «кабриоле- 
та» и «купе». 



«Пежо-301-купе», как и базовая мо- 
дель, снабжен прямоугольными фарами 
и генератором переменного тока мощ- 
поЕ'тыо 500 ватт. 


МОДЕЛИ 1970 ГОДА • МОДЕЛИ 1970 ГОДА • МОДЕЛИ 1970 ГОДА • МОДЕЛИ 1970 ГОДА • МОДЕЛИ 1970 ГОДА • 







ОРОГИЕ 

«ДЕЛИКАТЕСЫ» 


например, стоит ндиое дороже популяр- 
ной «Явы-350», которая, хотя и не оше- 
ломляет технической характеристикой, 
но исключительно долговечна и надежна. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


Марка «Кавасаки» у многих ассоци- 
ируется. скорее, с рыболовными мо- 
торными катерами, чем с мотоциклами. 
Действительно, сухопутные двухколес- 
ные машины для этого японского заво- 
да — новая область. Область, где гос- 
подствуют могущественные соперники: 
«Хонда», «Ямаха», «Сузуки», бороться с 
которыми на рынках нелегко. Чтобы на- 



<Кавасаки-мах-3», демонстрнровавший- 
сл на японской промышленной выставке 
Гж в Москве. 



Двигатель модели «250- ІА». Виден уста- 
новленный на картере двигателя карбю- 
ратор. правее него — масляный насос, 
а позади цилиндра — генератор и пре- 
рыватель. 


верняка добиться успеха «с первой по 
пытки», завод решил привлечь покупате 
ля «скоростными деликатесами» и раз- 
вернул серийное производство быстро- 
ходных машин с золотниковым распре- 
делением, системой зажигания на тири- 
сторах, очень мягкой подвеской, Д.ѵп- 
лексной рамой, двухкулачковыми перед- 
ними тормозами, пятиступенчатой ко- 
робкой передач. 

Интересной особенностью двухтактных 
двигателей «Кавасаки» является их уме- 
ренная степень сжатия (7,0 или 6.8) и са- 
мостоятельная система смазки. Осталь- 
ные технические данные мотоциклов при- 
ведены в 7'аблице. Одна из этих моделей, 
500-кубовая «Мах-3» экспонировалась на 
японской промыінлепной выставке в Мо- 
скве весной нынешнего года. 

На базе дорожных машин созданы 
специальные гоночные модели. На одной 
из них (125 см®, 35 л. с.) Д. Симмопдс вы- 
играл че.мпионат мира 1969 года. К ны- 
нешнему сезону подготовлены еще два 
гоночных мотоцикла. У модели «А1-РА» 
двухцилиндровый двигатель (247 см®. 
47 л, с. при 9800 об/мин), а у «ХІ-Р» — 
трехцилнндровый (498 см®, 75 л. с. при 
9000 об/мин). Первая весит 112 кг и мо- 
жет развивать 220 км/час, у второй по- 
казатели соответственно 136 кг и 
245 км/час. 

Одним словом, завод делает все воз- 
можное, чтобы завоевать доверие буду- 
щих покупателей. Это трудная заДача, 
если учесть, что 350-кубовый «Кавасаки», 


Число ЦИЛИН 
дров — рабо- 
чий объем. 

«250- ІА» 

«350- А» 

«Мах-3» 

см® 

Диаметр и 
ход поршня. 

2 — 247 

2—338 

3 — 498 

мм 

Мощность, 
л. с. — при 

56X53 

56X62 

58.8X60 

об/мин 

31—8000 

42—7500 

60 — 7500 

Сухой вес, кг 
Скорость, 

145 

149 

174 

км/час 

160 

170 

200 



йодные (пли галогеновые, как их иног- 
да называют) фары сегодня хорошо из- 
вестны в автомобшіыюм мире. Их не- 
большие лампы, наполненные параіми йо- 
да, обеспечивают очень яркий свет. Од- 
нако сделать такие лампы двухнитевы- 
.мгг — для дальнего и ближнего света — 
весьма трудно из-за малых размеров их 
колб. Поэтому до сих пор йодные ()зары 
либо применяли в качестве противоту- 
манных, либо ставили в дополнение к 
обычны.м (с дальним и ближним светом) 
на машинах с четырехфаріюй системой 
освещения. 

Французская фирма «Сибье», специа- 
лизирующаяся на автомобильных освети- 
тельных приборах, разработала недавно 
фару «Ви-йод» овальной формы с двумя 
йодными лампами. Каждая из них име- 
ет свой параболический рефлектор, при- 
чем оптические оси рефлекторов не сов- 
падают. Одна лампа служит только для 
дальнего света, другая — лишь для 
ближнего. 



Овальная фара «Сибье» 
типа «Би -йод». 



Устройство фары; 1 — рефлектор ла.м 
пы б.чияшего спета; 2 — регулятор высо 
ты установки фары; 3 — рефлектор лам- 
пы дальнего света; 4 — йодная лампа 
дальнего света; 5 — йодная лампа ближ- 
него света. 


Такие фары значительно дороже обыч- 
ных. но, несмотря на это. ими сейчас 
уже оборудуется часть .легковых авто- 
мобилей «Пежо-204» и «Рено-16». 


Ленинградсний финал 

Мотогонки по гаревой дорожке куль- 
тивируются в нашей стране немногим 
более десяти лет. За это недолгое время 
советские спортсмены добились в со- 
ревнованиях по спидвею значительных 
успехов, неоднократно завоевывая при- 
зовые места на чемпионатах мира. При- 
знанием этих успехов явился тот факт, 
что в нынешнем году местом европей- 
ского финала в чемпионате мира ФИМ 
нпервые избрала нашу страну. 

Соревнования состоялись на ленин- 
градском мотодроме. Первое место за- 
воевал прошлогодний чемпион мира 
новозеландец Иван Маугер. Советские 
гонщики В. Гордеев и Г. Куриленко за- 
няли соответственно второе и третье 
призовые места. Кроме них, еще два на- 
ших спортсмена вышли в финал первен- 
ства мира. Это В. Клементьев и Ю. Ду- 
бинин. Подводя итог ленинградскому 
(І^иналу, надо отметить, что он оказался 
для нас самым удачным — раньше в 
«|)инал челіііиоиата мира удавалось вый- 
ти максимум троим (1964-й год) совет- 
ским мотоциклистам. 

Присутствовавшие на финале зарубеж- 
^ 'частности, вице-президент 
ФИМ Н. Диксон (Анг.лия), высоко оцени- 
ли организацию этих соревноваршй. 


шіилпу пи^тині^истов ПриОЫЛО 

Мы привыкли видеть на соревнованиях 
іѵуока дружбы социалистических стран 
четыре команды. В этом году к посто- 
янным соискателям приза присоедини- 
лись гонщики ЧССР и с первого же стар- 
та заговорили в полный голос. Лидер в 
их команде Р. Прохазка. У него хорошо 
подготов.ленная машина, он уверенно 
держится на трассе, причем сразу обра- 
щает на себя внимание необычной для 
картингистов «лежачей» посадкой. 

Кубок разыгузывается теперь в пять 
этапов. Каждый состоит не из шести как 
в прошлом году, а из четырех заездов 
н личном зачете гонщику засчитывают- 
ся очки, набранные в трех ііанболее ус- 
пешных Д.ЛЯ него заездах. Командный 
зачет ведется параллельно — по сумме 
очков четырех сильнейших (из пяти 
заявляемых спортсменов), приче.м по ре- 
зультатам всех четырех заездов. 

состоялся в г. Кошалине 
ПНР} Вот его результаты. Личный за- 

І^ортниек (оба— 
рзпГ с X- Винцлер (оба— 

'^^ьгткин (СССР). 6. Д. Штоппель 
НДР). Командный зачет: 1. СССР. 2 ГДР 
.. ЧССР. 4. ПНР. 5. ВНР, ' 

разыгрывался в г. Лоза 
зачет: 1. Ю. Кох, 2. 

X. Шульц, 3. Д. Штоппель (все — ГДР), 
I. В. Орехов, 5. В. Бортниек (оба — ■' 
ССР), 6. Т. Рихтер (ПНР). Командный 
зачет: 1. ГДР, 2. СССР. 3. ЧССР, 4. ПНР. 


Ареной третьего этапа стал Цент- 
ральныіі стадион имени В. И. Ленина в 
ЛІоскве. Чисто «картинговая» трасса с 
множеством правых н левых поворотов 
разных радиусов позволяла оценить в 
равной мере и достоинство двигателей. 
(Г подбор передаточных чисел, и ма- 
стерство гонщиков. Превосходство в двух 
первых компонентах оказалось на сто- 
роне лидеров команды ГДР Коха (он по- 
бедил в трех зачетных заездах и усту- 
пил в четвертом товарищу по іеоманде) 
и Винцлера. Благодаря им" сборная ГДР. 
несмотря на посредственные результа- 
гы других ее членов, уверенно выигра- 
ла гонку. Наши спортсмены выступили 
пиясе своих возможностей, в основном 
из-за худшей подготовки машин. Заслу- 
ікивает похвалы 18-летний Роберт Ако- 
пов из Грузии. Он заявил о себе как спо- 
собный гонщик в 1967 году на IV спар- 
такиаде народов СССР, когда стал чем- 
пионом среди юношей. А в этом году, 
впервые выйдя на старты в составе сбор- 
ной страны, от этапа к этапу улучша- 
ет результаты (57 очков, 66 и 84). 

Третий этап. Личный зачет: 1. Ю. Кох, 
2. X. Винцлер (оба -— ГДР), 3. Т. Рихтер 
(ПНР), 4. Р. Акопов. 5. В. Бортниек (оба — 
СССР). 6. X. Шульц (ГДР). Командный за- 
чет: 1. ГДР, 2. СССР, 3. ПНР. 4. ЧССР, 5. 
ВНР. 


Сумма трех этапов. Личный зачет: 1. 
Бортниек (258 очков), 2. Опехов (253), 
3. Винцлер (252). 4, Рихтер (237). Команд- 
ный зачет; 1. ГДР (1192). 2. СССР (1123), 
3. ЧССР (881). 4. ПНР (859). о. ВНР (519). 






Первая победа Фридрихса 

Восьмой этап перпенства мира по мо 
токроссу в классе 500 слг* состоялся в 
Полтаве. Он принес первую в этом сезо 
не победу гонщику из ГДР Пауль^ 
Фридрихсу. Вторым был О. Томан 
(ЧССР), а последующие четыре места 
заняли советские спортсмены: В. Овчин 
ников, А. Ангере, В. Краснощеков, 
М. Растворцев. Все шестеро выступали 
на чехословацких мотоциклах «Чезет». 

Швед Б. Эберг на «Хускварне» воыиг- 
рал следующий этап, который проходил 
в ФРГ. Остальные пять мест распре де 
лились так: 2. А. Вайль; 3. А. Йонссои 
(оба — «Майко»); 4. А. Кринг; 5. И. Тей- 
виссен (оба — «Хускварна»); 6. П. Фрид- 
рихе («Чезет»), Советские спортсмены в 
этих соревнованиях не выступали. 

Результаты десятого этапа в т-. Апо.пь 
да (ГДР): 1. А. йонссон; 2, А. Вайль: 
3. П. Фридрихе; 4. В. Бауэр; 5. О. Томан. 
6. Г. Вольсинк. 

После десяти этапов лидируют; 
Кринг — 80 очков, Эберг и йонссон — по 
70, Фридрихе — 60. 


Робер или Г ебейерс? 

Жоэль Робер на восьмом этапе пер- 
венства мира по мотокроссу в классе 
250 см^ занял первое место. В нынеш 
нем чемпионате это четвертая победа 
бельгийца. Остальные пять мест в ше 
стерке сильнейших в Бристоле (Англия? 
заняли: 2. Р. Де Костер; 3. М. Хальм 
(оба — «Чезет»); 4. Т. Ханссен; 5. X. Мик 
кола; 6. Т. Халльман (все — «Хускварна») 
По сумме очков лидирует Гебейерс- 
(85), за ним идут Робер (72), далее Хальм 
(70), Де Костер (49) и Петерссон (30). 


Протест гонщинов 

Пятый этап чемпионата мира по авто- 
гонкам (форхмула 1) на трассе «Запд- 
воорт» (Голландия) выиграл И. Риндт за 
рулем автомобиля «Лотос-Форд-72» 
ним финишировали Д. Стюарт («Марч 
Форд-701»). Ж. Икс. К. Регаццони (оба — 
«Феррари-312Б»), Ж. Бельтуаз («Матра- 
СИМКА-МС120»). Д. Сертисе («Мак-Лареіі 
Форд-М7А»). Средняя скорость победи 
теля — 181,770 км/час. 

Соревнования в Голландии закончи 
лись трагически для П. Кариджа. Его 
«Де-Томас о» потерпел аварию. Гонщик 
сгорел вместе с машиной. 

«Большой приз Франции» — шестоіі 
этап первенства вновь принес успех 
28-летнему австрийцу Иохену Риндту. 
Он выступал на автомобиле «Лотос 
Форд-72» и показал среднюю скорость 
158,39 км/час. Этот результат является 
рекордным для трассы в Клермон-Фер- 
ране, где проходили соревнования. Вто 
рым был К. Амоп на машине «Марч 
Форд-701», далее: 3. Д. Брэбхэм («Брэб 
хэм-Форд-БТЗЗ»); 4. Д. Хьюм («М^к-Ла 
рен-Форд-М14А»); 5. А. Пескароло («Матра 
СИМКА-МС120»); 6. Д. Герней («Мак- 
Ларен-Форд-М7А»). 

Брэбхэм, 44-летний ветеран чемпиона 
та, трехкратный чемпион мира, в Клер 
мон-Ферраііе вновь, как и на предыду 
щих трех этапах, показал лучшее время 
круга. Это говорит о том. что его новая 
машина «Брэбхэм-Форд-БТЗЗ» обладает 
большими, но еще не раскрытььми воз- 
можностями. 

После шести этапов по сумме очков 
(27) впереди Риндт, имеющий три побе 
ды. За ним идут Брэбхэм и. Стюарт (по 
19). Амон и Хьюм (по 12). 

Участники первенства мира заявили о 
своем намерении бойкотировать гонки 
восьмого этапа, которые должны со- 
стояться в ФРГ на трассе «Нюрнбург- 
ринг» (круг — 28,20 км). Ее 180 гюворо 
тов и бесчисленные трамплины пред- 
ставляют значительную опасность, и с 
1927 года, когда трасса вступила в 
строй, на ней погибло 30 ведущих гоп 
щиков. 


На первой странице 
обложки — фото В. Ширшова. 
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Это год XXIV съезда КПСС, год, который откроет новую пятилетку. И важнё^ 
шей задачей журнала редакция считает участие в решении проблем, выдвигае-- 
мых научно-техническим прогрессом во всех областях автомобилизации — в авто- 
мобильной и мотоциклетной промышленности, на транспорте, в дорожном строи- 
тельстве, автосервисе, в области безопасности движения, при подготовке водите- 
лей. Как показывает редакционная почта, эти вопросы близки всем категориям* 
читателей. ^ 


На страницах журнала выступят руководящие работники промышленности,, 
автомобильного транспорта, Госавтоинспекции, видные ученые, военачальни- 
ки, конструкторы. 

Пятилетка обещает мам новые модели автомобилей и мотоциклов, дальнейшее' 
расширение их производства. Обо всех новинках автотехники журнал расскажет 
оперативно и с достаточной полнотой. Описание конструкций будет сочетаться с 
советами по эксплуатации. 

В 1971 году мы продолжим серию материалов об автомобиле Волжского авто- 
завода, где детально рассмотрим все его узлы и агрегаты. Мотолюбителей, дума- 
ем, заинтересует «И^Ж- Юпитер-3», модернизированная «Вятка». 

В новом году сохранятся ставшие популярными рубрики «Советы бьівалых», 
«Справочная служба», «Инженеры отвечают читателям», «Клуб «Автолюбитель». 
Наряду с этим редакция намечает больше печатать материалов, расширяющих тех- 
нический кругозор читателей. Среди них «100 профессий автомобиля», «Советские 
легковые автомобили». 

Займут свое место в журнале материалы о романтике водительского труда, 
подвигах водителей на дорогах Великой Отечественной войны. «Школа моло- 
дого шофера» поможет молодым водителям и тем, кто еще готовится получить 
права, быстрее освоить машину, научиться водить ее в разных условиях. Вмес- 
те с целым рядом других материалов она образует как бы цикл для курсантов 
автомотоклубов и автошкол. Одновременно будут печататься статьи, очерки» 
корреспонденции, освещающие передовой опыт работы автомотоклубоь. учеб- ^ 
ных пункто'в и комитетов ДОСААФ. 

Важным разделом журнала остается «Зеленая волна». Постоянные подпич'гчикі 
знают, что под этой рубрикой они найдут все, что связано с безопасностью дви- 
жения. — и добрый совет, и разбор аварии, и научно-популярные статьи, и вопро- 
сы для самопроверки («Экзамен на дому»). В 1971 году, однако, их ожидает и руб- 
рика, вводимая в этом номере, — «Знакомим с проектом новых Правил», Есть у 
редакции и другие наметки, скажем, провести тест «Надежный ли вы водитель?», 
который, как нам представляется, поможет водителям, в том числе и со стажем, 
трезво оценить свое мастерство, а главное — определить, над чем еще надо пора- 
ботать. 

Найдут в журнале «свои» статьи и заметки спортсмены и любители спорта. 

Словом, замыслов немало. Даже коротко обо всем не скажешь. Да в этом и 
нет нужды. Читатель сможет оценить редакционные планы, получая журнал. 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 23. 

Правильные ответы — 2, б, 10, 12, 14, 16, 19, 22. 

I. При буксировке па. і’ибкой сцепке скорость движения не до.пжна превышать 
20 км/час (ст, 109). 

ІТ. Таічоіі автомобиль должен быть частично иогруисен в кузов. При буксировке 
на гибкоГі или ?кссткоіі сцепке рулевое управление должно быть исправно (ст. 108 
и 109). 

ІП. Правила буксировки нарушены в обоих случаях; на гиб»»ой сцепке нельзя 
буксировать бо.лес одного транспортного средства, а при помощи автопоезда с 
двухосным прицепом всякая буксировка запрещена (ст. 112). 

' IV. Водитель буксирующего автомобиля не имеет права отступать от предписа- 
ний дорожных знаков. 

V. На горных дорогах разрешена буь’сировка только на жесткой сценке и не 
более одного транспортного средства (ст. 103). 

VI. При буксировке на гибкой сценке скорость движения не должна превьшіать 
20 км/час, а стало быть, Э'ги автомобили должны находиться в крайнем правом ря- 
ду (ст. 109 и 38). 

VII. Одіпіочпіле мотоцик'лы. мотороллеры, мопеды, мотешелосипеды, велосипеды 
буксировать нельзя (ст. 112). 

VIII. При буксировке на гибкой или жесткой сцепке в кабине буксируемого ав- 
томобиля также должен находиться водитель, имеющий удостоверение на право 
управ.ления этим видо.м транспорта (ст. 107). 
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Тираж второго выпуска — 26 декабря 1970 года 

Разыгрывается: 

800 автомобилей «Москвич» и «За- 
порожец» 

1 2 320 мотоциклов и мотороллеров 
9 920 мопедов и велосипедов 
8 480 лодочных моторов и релиновых 
лодок 

1 600 магнитофонов «Дельфин» и «Ор- 
6ита-'2» 

19 040 радиоприемников разных марок 
4 000 кинокамер и фотоапларатов 
3 200 наручных часов 
1 2 640 микродвигателей и наборов для 
моделистов 

728 000 денежных вьіигрышей. 

Средства от лотереи идут на развитие 
оборонно-массовой работы в стране и 
военно-технических видов спорта. ^ 










II '-«зіс^см^ ^ 


к запискам участника (стр. 6) 


В Рио-де-Жанейро участ- 
ники получили свои автомо- 
били за полчаса до старта. 
После двухнедельной раз- 
луки Валентин Кислых и 
его «Москвич» снова вместе. 


Заправка бензином непо/^ 
Ла-Паса на четырехкилометр 
те. Машина Г. Хольма <1^ 7 
120-литровую дозу горючего. 



Счастливый финиш «мос- 
квичей» в Мехико. Слева — 
машина Г. Хольма. К. Гир- 
даускаса и В. Бубнова» в 
центре — С. Тенишева» В. 
Кислых и В. Широчеикова» 
справа — автомобиль Л. По- 
тапчина. Ю. Лесовского и 
Э. Баженова. 


Пароход «Верди» принимает 
на борт «Москвич» экипажа 
Потапчика. 


Теплый прием ждал раллис 
тов в Боливии. 


На финише автомобиль Тени< 
шева оказался во власти буду 
щих чемпионов автогонок. 


Мехико. Обмен автографами 
между Львом Яшиным и Леон- 
тием Поталчиком. 


Фото Ю, Чернякина 
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